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LA GUERRA 


Las últimas intervenciones de fuerzas aerotransportadas 


Por LUIS GONZALO VICTORIA 


Hace tres años, en los números de febrero, marzo y 
abril de 1942 de esta Revista, hice destacar la importan- 
cia que representaba la entrada en escena de una nueva for- 
ma de hacer la guerra por el aiwe. Había tenido lugar el 
hecho de Creta, y de él salió una doctrina para el empleo 
de las fuerzas acrotransportadas, y con la doctrina, una or- 
gamzación, una táctica y unos medios. 


En líneas generales, podemos resumir aquella doctrina, 
verdadera creación del Mando Aéreo germano, en los si- 
guientes conceptos: 


a) Dominio local absoluto del arre. 


b) Toma de contacto con tierra, por sorpresa, de Uni- 
dades de paracaidistas y planeadorés; estos últimos, 
más stumples en su preparación y entrenamiento. 
Sus objetivos preferentes, los aeródromos o sonas 
de campos que pueden servir como tales. También 
los puntos de paso obligado: puentes, nudos de co- 
mMuntcaciones. 


c) Ultimo refuerzo de otras Unidades transportadas 
en avión con medios más potentes cuando los dos 
escalones anteriores se han adueñado de acródro- 
mos y acondicionado éstos para que en ellos se pue- 
da aterrizar por masas de aeroplanos. 


t) Sea por la rapidez de ejecución o por las circuns- 
tancias locales, el enemigo no ha de tener tiempo u 
reaccionar con reservas estratégicas antes de que la 
posesión de los objetivos esté sólidamente consoli- 
dada y reforzada con fuerzas del Ejército. La ac- 
ción ha de ser, pues, fulminante. 


Desde que se marcó esta forma de empleo en la isla 
griega puede decirse que no se ha mejorado en aplicacio- 
nes posteriores, aunque se hayan perfeccionado los medios 
y se haya aumentado la masa. La intervención de estas fuer- 
zas desde entonces ha sido continua en todos los teatros 
de operaciones. 


Pero de todas estas intervenciones merecen destacar para 
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su estudio tres momentos: invasión de Sicilia, desembarco 
en las cosias de Europa e intento de ruptura del frente del 
Rhin en Holanda; pues si bien ha habido aplicación en masa 
por parte de los anglosajones cuando la ocupación de Ma- 
rruecos y Argelia, fué tan sin enemigo, que más bien pue- 
den calificarse de maniobras generales en operaciones de 
este tipo. 


INVASION DE SICILIA. —Cuando los Ejércitos 
aliados se lanzaron sobre Sicilia dominaban el mar y tenían 
una superioridad aérea incontestable. Las islas Pantellería 
y Lampedusa habían sido ocupadas, y ambas, con Malta, 
constituían una lónca de bases de despliegue avanzado a 
80 kilómetros de la isla principal, para lograr sobre ella el 
dominio del aire, al propio tiempo que con la superioridad 
de medios, desde las bases de Túnez, a 200 kilómetros, los 
veinticinco aeródromos establecidos por el Eje en Sicilia 
habían sido materialmente machacados en forma que pudie- 
ra asegurarse no podía hacerse sino un empleo muy pre- 
cario de ellos. Cuando Sicilia fué ocupada se vió que, apar- 
te de la inutilización de las instalaciones de estos aeródro- 
mos, 999 aviones estaban en sus campos an posnados 
para actuar. 


Las circunstancias eran, pues, inmejorables, tanto más 
si se tiene en cuenta el estado derrotista, que poco después 
se puso bien de manifiesto, predominando tanto en el pueblo 
italiano como en su propio Ejército. Los primeros lanza- 
mientos se realizaron en la noche del día 9 de julio de 1943 
en la costa norte de Sicilia, en la que las divisiones germanas 
resistian tenazmente la presión del Ejército americano, que 
trataba de envolver el baluarte del Etna, que constituía la 
defensa natural avanzada de Mesina. En esta operación 1- 
Nin paracaidistas y plancadores, estos últimos por 
primer vez empleados por los aliados. El resultado puede 
o que no tuvo nada de satisfactorio, según se dejó 
traslucir de las informaciones dejadas publicar de fuente 
aliada, en frases como: “En el empleo de nuestras fuerzas 
aeronáuticas se han puesto de manifiesto algunos flacos que 
son objeto de estudio por los Mandos.” 


No debieron caer las fuerzas lanzadas con la convenen- 
te concentración para hacer efectiva la acción coordinada; 
algunos planeadores cayeron al mar. Según los comunica- 
dos alemanes, fueron aniquilados los grupos aterrizados, en 
su mayor parte, por un ataque fulminante de tanques que 
les aconchó hacia la costa, teniendo que interventr la Escua- 
dra inglesa, con su potente artillería, en la recogida de los 
que se selvaron. Algunos grupos que lograron hacerse fuer- 
tes en la ocupación de un puente unportante tuvieron que 
sucumbir ante el ataque germano, desde el momento que el 
avance de las fuersas de tierra no se realizó, como debía ha- 
ber sucedido, para unirse rápidamente con ellos. 


Otra circunstancia que ocurrió fué que en esta opera- 


ción se adelantó el desembarco de los planeadores al lan- 
zamiento de paracaidistas. No es que sobre estos detalles 
haya que dogmatizar; pero no deja de ser extraño que se 
alterase este orden, recomendado en la táctica de las fuer- 
sas acrotransportadas. Un atisbo de lo que pudo ser razón, 
por lo menos en parte de este fracaso, se puede encontrar 
en informaciones dadas a luz muy posteriormente, de fuen- 
te Aiada, según las cuales los convoyes aéreos, al pasar por 
encima de la Escuadra propia, fueron atacados por ésta, 
debido a error en la identificación, error que se dió no una 
sola ves, sino en dos días distintos. En el primero, 23 trans- 
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portes aéreos, conduciendo 400 hombres, fueron derricados 
al mar, y en el segundo, otros 21 lo fueron igualmente por 
la Artillería naval, sintoma de que hubo grave falla en la 
coordinación y el enlace. Se comprende que de esta opera- 
ción no quedase el Mando aliado muy satisfecho, y que así 
se dejase trastucir al público. En frase paliativa se ha poui- 

do leer en revistas inglesas: “Tales errores tácticos son cx- 

cusables cuando se experimenta una nueva arma.” 


ASALTO AL CONTINENTE. ——Cuando llego este 
momento, es natural que por el Mando anglosajón se diese 
una importancia destacada al salto aéreo, que en poco ti2m- 
bo podía producir un colapso de la defensa en los puntos vi- 
tales elegidos. Se perfeccionaron los medios. 


Los planeadores de la invasión, construídos en enormes 
masas después de una muy estudiada depuración de tipos, 
han sido los siguientes: 


l“Waco CG-44” (americano), 


capaz para unos 12 
a equipados, | 


Los “Horsa 1” y “II” (ingleses), con morro levantable 
para hacer la carga rápida. Puede llevar 25 soldados con 
equipo, o bien soldados con un “jeep” (auto americano de 
campaña), o también siete soldados y un cañón antitanque 
de 37 man. En algunos se puede separar fácilmente la parte 
de fuselaje que queda detrás del borde de salida de las alas, 
mejora introducida como enseñanza de lo ocurrido en Sici- 
lia, pues un aterrizaje violento dejaba a los tripulantes en 
muy difícil situación de salida, y asimismo fué enseñanza, 
de aquella poco afortunada operación, la construcción de la 
estructura con tubo de acero, que no se astilla. Todos los 
planeadores llevaban instalación de radio y además inter- 
comunicaciones telefónicas por el cable de remolque. 


Otro tipo interesante empleado ha sido el “Hawmalcar”, 
de gran capacidad de carga, y especialmente diseñado para 
transportar un pequeño tanque con su equipo. Su enverga- 
dura supera a la de los grandes bombarderos; su peso a ple- 
na carga, 16 toneladas. . 


Como remolcadores se han empleado, en general, los 
grandes y medios bombardeos, además de los aviones pro- 
piamente de transporte, y entre ellos: los “Whitworth”, 
“Lancaster”, “Halifax”, “Wellington”, “Dakota” y “Lo- 
destar”. 


Hay que anotar en esta operación, y más en la de Ho- 
landa, que las roturas de cables fueron relativamente fre- 
cuentes, y que en esta última, que se había previsto tal con- 
tingencia, lo que supone que aún hay que perfeccionar el 
remolque de masas tan pesadas, se escalonaron por mar, 
desde Inglaterra a Holanda, una cadena de canoas de salva- 
mento que, efectivamente, dieron un gran servicio. En un 
solo día se salvaron más de cien vidas. 


En el transcurso desde Sicilia hasta esta nueva fase de 
lansgammento en masa de paracaidistas se ha hecho por el 
Mando anglosajón una minuciosa preparación en orgam- 
zación y medios. Posteriormente a la operación, en las úl- 
timas revistas de procedencia inglesa, se van publicando fo- 
tografías que ponen de mantfiesto este destacado interés en 
constituir clementos propios y muy variados, diseñados como 
equipo particular de esta tropa. Por paracaídas con empa- 
que especial para cada cosa, se lanzan: motocicletas, trans- 
misoras de radio, aparatos de luces para señales, maquinaria 
para trabajos de allanamiento del terreno, pues es misión 
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Moto especial del equipo de paracaidistas con su 
empaque propio para ser lanzada desde avión. 


de los paracaidistas hacerlo para preparar el aterrizaje de 
plancadores, o incluso de aviones en los aeródromos. Des- 
pués, por planeadores se llevan los elementos más pesados: 
tanques, cañones antilamques, obuses, cañones de 7,5, 
“yeeps” (autos de guerra) y otros efectos por el estilo. 


En materia de organización, se ha constituido un E jér- 
cito aerotransportado, con Iruisiones, que unas son inglesas 
y otras americanas, lo que es reflejo de la unidad de mando 
y acción a que se ha llegado por el bando aliado. No son 
públicos aún los deíalles de esta organización. 


Las Unidades de plancadores disponen de un servicio 
de equipos móviles de reparación, dada la fragilidad de su 
estructura y las circunstancias de su aterrizaje. Com profu- 
sión de elementos, sobre todo de recambio de piezas, estos 
equipos ponen rápidamente en servicio los planeadores ave- 
riados para disponer de su inmediato empleo. Muchos de 
éstos son recoyidos del suelo por aviones en vuelo, que no 
necesitan aterrizar, empleando el sistema ya antiguo de 
recoge-partes. 


Todo ello revela una anquietante preocupación por ha- 
cer perfecto este nuevo imstrumento de guerra, cuyas par- 
icularidades se han logrado mantener en secreto, y poco a 
poco se van revelando. 


La invasión empezó en la noche del 5 al Ó de junio últi- 
mo, y tuvo en días anteriores una fase previa de imtenso 
bombardeo, con el propósito de desarticular las comunica- 
ciones en la retaguardia enemiga, imposibilitando cl movi- 
miento de las reservas generales, Ast, de los 34 puentes 
sobre el Sena en la sona de amfluencia de las operaciones, 
sólo uno quedada disponible el día Ó de jumo. Igualmente 
se atacaron con predilección los puestos de radro, emplean- 
do los aviones-cañón y aviones lanza-cohetes, de mayor pre- 
cissón en el ataque. Toda la zona al ocste de París quedó 
asi paralizada, lo que se refleja expresivamente con la de- 
nonunación que se la dió de "desierto de las comunicació 
nes”. 


La reacción alemana fué debil. La superioridad por aire 


podía presuntrse que daría el dominio local. Eisenhower 
disponta de 4.000 cazas y 6.000 bombarderos. En la maña- 
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na del día 6 todos los bombarderos, tanto de acción diurna 
como nocturna, se lanzaron en pleno día cn acción táctica 
sobre las sonas cleyidas para la invasión (frente Havre- 
Cherburgo), con escasa resistencia aérea, 


El Mando aliado ha sido parco en dar paso a miforma- 
ción sobre la intervención de las fuerzas aerotransportadas 
en esta operación. Los alemanes, por su parte, dieron por 
aniquilados la mayor parte de los núcleos descendidos. De 
las informaciones fillradas pueden resumirse los siguientes 
hechos: 


Aún era de noche en la madrugada del 5 al Ó de jumo, 
cuando se lansaron oleadas de paracaidistas sobre dos Z0- 
nas principalmente: suroeste de Cherburgo y noroeste de 
Caen, y parece que también otros grupos en las cercanias 
del Havre, hacía la desembocadura del Sena. Estas últimas 
fuerzas debieron, efectivamente, ser rápidamente neutrals- 
zadas por los alemanes, pues no ha trascendido el resullado 
que alcanzasen. 


La sexta División aerotransportada imglesa lanzó sus 
paracaidistas al noroeste de Caen. Su misión principal pa- 
rece lo constitutan dos puentes sobre el Orne y canal que 
corre inmediato a él, y semultáneamente extenderse por la 
soma de la orilla derecha del Orne, haciéndose fuerte, y anu- 
lar una batería costera en U'ranceville (desembocadura del 
Orne); también entraba en su nusión destruir dos puentes 
más hacia el este del Orne, sobre el Dives, en dirección al 
Havre. Analizada esta mistón, parece deducirse claramen- 
te que el propósito de la operación de invasión, en esta par- 
te, era crear un flanco izquierdo precisamente en la zona de 
lanzamiento de esta sexta División. Si otras unidades se 
lanzaron más al Este, hacta El Favre, tendría seguramente 
una finalidad demostrativa para atraer reservas locales. 


Parece ser que esta sexta División imylesa, consolidada 
su posición después de ruda resistencia, el día 9 de junto se 
colocó a retaguardia de grupos acorazados alemanes que 
atacaban a las cabezas de costa, a favor de nuevos desem- 
barcos aéreos, con especial mención de los éxitos que se 
atribuyen a los grandes planeadores “Hamilcar”, qué 
abriendo sus enormes fauces, lanzaban instantancamente, al 
tomar ticrra, ligeros tanques con sus equipos, que entraban 
en acción sobre la marcha, y asimismo antilangues, que ocu- 
sionaron fuertes bajas y gran efecto de Sorpresa. 


Otra División americana aerotransportada fué lanzada al 
suroeste de Cherburgo, en la zona de Ste. Marie Eylse, 
como contraflanco derecho de la imvasión, 


La resistencia en uno y olro caso fué escasa en los pri- 
meros momentos, y a juegar por las manifestaciones de los 
ejecutantes, la sorpresa táctica se logró, y se jactam de ha- 
ber resultado la operación, en todos sus detalles, tan per- 
fecta como podía haberse realizado cn unos ejercicios. La 
preparación, dicen, fué minuciosa, empleando planos, foto- 
grafías aéreas y modelos (relieves). “Cada hombre conocía 
lo que tenía que hacer.” | 


Ál rayar el día se lansaron las masas de planeadores, 
amparados ya por los paracaidistas, y sucesivamente, a me- 
dida que continuó la operación, al aumentar la reacción enc- 
auga, se lanzaron nuevamente oleadas de refuerzos y de 
elementos. Un imtento de ataque de Caen fué rechazado. Lo 
que pudiéramos llamar tercer escalón de estas tropas, las 
transportadas en aviones, parece no hubo lugar a ello en 
parte, porque la unión de los islotes creados com las fuer- 


REVISTA DE AERONAUTICGA 


zas desembarcadas por mar pudo hacer- 
se, en general, en corto tiempo, ya que 
la distancia a la costa no fué. grande (en- 
tre 10 y 20 kilómetros), y además, por- 
que los alemanes, con buen juicio, ha- 
bian previamente hecho inabordable, por 
destrucciones, todo posible aeródromo 
en una profundidad de zona costera que 
pudiera servir para desembarco. Todo lo 
que los servicios de tierra pudieron ha- 
cer, y lo hicieron rápidamente, fué al- 
guna pista artificial, que sólo podía te- 
ner aplicación para aterrizaje de algún 
avión con avería. 

Dentro de esta norma de realización 
general expuesta, se estudió cada caso 
particular, decidiéndose, según las cir- 
cunstancias, por el empleo de paracaidis- 
tas o planeadores. Por ejemplo, en la 
ocupación de los puentes sobre el Orne y su canal, la elec- 
ción fué en favor de los planeadores, que podían llegar con 
más efecto de sorpresa, por el silencio de aproximación y 
mayor facilidad y rapidez de concentración. Se les reco- 
mendó que en último extremo se incrustaran contra los ex- 
iremos de los mismos puentes. En la ocupación de la bate- 
ría de Franceville-Plage se siguió, al parecer, un pro- 
cedimiento semejante al empleado por los alemanes en 1940 


MAPA DE LAS OPERACIONES EN HOLANDA. 





tico de Holanda. * 





El 1 Ejército aerotranspot- 
tado jalonó el corte del frente alemán entre Eindheven y Arnhem. 
El Il Ejército terrestre aliado ¡penetró rápidamente hasta Nimega, 
pero de allí no pudo pasar, y se frustró el principal objetivo de la 
operación, que era irrumpir en tierras alemanas y desbordar, por 
uno y otro lado, envolviéndolos, la línea Sigfrido y el baluarte acuá- 
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PREPARATIVOS DE SALIDA DE PLANEADORES REMOLCADOS.—¡Dos filas de éstos ocupan 
un extremo de pista. A uno y Otro lado de esta masa, otras dos filas de aviones 
remolcadores van entrando por parejas, y rápidamente enganchados los cables de 
remolque. La sucesión de despegue está calculada a razón de cuarenta y cinco se- 


gundos cada equipo. 


contra el fuerte de Eben-Emael, pues se lanzaron primera- 
mente sobre la propia estructura de la batería tres planea- 
dores, en fase demostrativa, para desorgamizar la defensa, 
y a continuación un batallón de paracaidistas en las zonas 
de avenidas más favorablemente al ataque. Previamente a 
unos y otros, la batería había sido objeto de fuerte y denso 
bombardeo, para limpieza de los extensos campos de minas 
que rodeaban la obra y alambradas. Sin embargo, estas fwer- 
zas, que tentan por misión extenderse por la derecha 
del Orne, debieron sufrir extraordinarias bajas. 


En resumen, puede decirse que la operación de 
imvasión en la parte encomendada a las fuerzas aero- 
transportadas resultó afortunada. Puede estimarse 
que la misión no fué de tipo ambicioso; la separa- 
ción de los islotes de desembarco aéreo de las cabe- 
zas de desembarco del mar no era grande. El doma- 
nio del mar y aéreo eran casi absolutos; Eisenhower 
disponía de 11.000 aviones para proteger sus opera- 
ciones. En este ultimo aspecto, los alemanes susti- 
tuyeron su defensa aérea por una intensa acción an- 
haérea, que fué bastante efectiva, según lo recono- 
cieron los protagonistas que la sufrieron, pero no 
suficiente para perturbar en forma sensible la ope- 
ractón. 


El número de aviones transportadores y planea- 
dores fué de 1.000, lo que da unas posibilidades de 
lanzamiento en una primera fase de 20.000 a 30.000 
hombres, que comciden con los efectivos de cuatro 
Divisiones, que se cree mtervmeron: la sexta ingle- 
sa citada, las 82 y 101 norteamericanas, que cayeron 
sobre Sta. Marie Eglise, al sur de Cherburgo, y otra 
que el día $ fué lanzada al norte de Coutances. Se 
cree que el Mando aliado tenía 10 ó 12 Divisiones 
acrotransportadas dispomobles. 


INTENTO DE RUPTURA DEL FRENTE 
EN HOLANDA. —Echando una ojeada al mapa del 
teatro de operaciones occidental, salta a la vista cómo 
los atemanes, perdida la batalla de Normandía, y con 
ella la mayor parte de Francia, no tentan ya para 
cubrir a su patria más que la propia frontera aco- 
razada por la línea Sigfrido, como obra de fortife- 
cactón preparada por la mano del hombre. Más «l 
Norte, en Holanda, no continuaba la línea, pero en la 
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naturaleza encontraban los alemanes un bastión contraflanco, 
constituido por todo el territorio holandés, parte de Bélgica 
v la región alemana del bajo Rhin, con todos sus ramales 
de desembocadura, sona además mundable en gran parte, 
contraflanco más difícil de franquear que la propia línca 
fortificada. 


Los Ejércitos aliados, en una persecución acelerada, lle- 
yaron pronto a sentir el parón ante la fortaleza de este fren- 
te, y sus líneas fueron progresteamente cediendo, contor- 
neándolo, como aparece en el plano, desde la desembocadura 
del Escalda, por el canal Leopoldo, Amberes, Envdhoven. La 
situación aderite uma comparación con la que ambos fren- 
tes tentan en roo, cuando los alemanes emprendieron la 
ofensiva contra Francia, ahora en situación inversa a la de 
entonces. La línca Maginot terminaba en la frontera bel- 
ga; después venta este país, sino con 
la profusión de vías de aqua que en 
Holanda, también se prestaba «a una 
acción retardada, y lógieaniente el pue 
lo de soldadura en Sedán, de la Unca 
Mayinot, con la improvisada hasta el 
mar, se estenó como el más débil para 
irrinpir hacia el corazón de Francia. 
En aquella ocasión los alemanes pidie- 
ron a sus anudades acorazadas, y a su 
táctica, con tanto éxtto experimentado 
en Polomia, la solución, y estas wuida- 
des respondieron al plan, consuyuicado 
la finalidad de ruptura decisiva del 
frente, con la consecuente wnéación de 
la lnea Maginot, en que tantas espe- 
ransas se habian puesto. 


43 
VA 


<«lhora, en sitiación imversu de fren- 
tos, los Ejércitos aliados se encuentran 
con un frente fortificado continuado, 
desde la frontera holandesa, próxinia- 
mente desde Niúnega, por la extensa 
zona de barreras acuáticas de los Paí- 
ses Bajos. El punto de soldadura entre 
uno y otra, al igual que antes en Se- 
dán, atrajo la atención del Mando alia- 
do, para mtentar una ruptura que die- 
ra paso a la riada de sus immensos ele- 
mentos en hombres y material, descm- 
bocando en la llanura de Westfalia, ca- 
mino directo a Berlín, y al propio tiempo envolviendo la 
línea Sigfrido hacia el Sur y toda la zona acuática por el 
Norte. Para llevar a efecto este atractivo plan se pidió a los 
nuevos medios lo que en 290 se había resuelto por las en- 
tonces nuevas armas (Unidades acorazadas). Las unidades 
acrotransportadas podían der la solución de un rápido acor- 
tamiento de la querra. 


La ruptura suponía abrirse un pasillo de unos 100 kiuló- 
metros de profundidad «a través de una serie de barreras 
acuáticas (brazos de rios, canales, sonas inundadas), hasta 
cruzar el último brazo del Rlun en Arnhem, partiendo del 
canal del Escalda, en las proximidades de la frontera belga- 
holandesa. Los puntos más interesantes q ocupar eran los 
puentes, y a ser posible, intactos. 


La operación se liso bajo la alta dirección del Maris- 
cal Montgomery, jefe del Grupo de Fjércitos que constt- 
tuyen el ala 1zquierda aliada. La ejecución se encomendó 
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al proner Ejército de Fuerzas aerotransportadas, a las ór- 
denes del General Brereton, en conjunción con el segundo 
Ejército inglés, que mandaba el General Dempsey, princi- 
salmente acorazado. Aquél estaba constituido por las Di- 
visiones 1 y ror inglesas, y la 83 americana, y quizá alqu- 
na o algunas otras que no han sido nombradas en cominni- 
cados m crónicas de guerra. 


El plan. a no dudar, era de superior categoría en su qé- 
nero, comparado con lo que se había hecho con estas fuer- 
zas anteriormente, El 17 de septiembre, desde primera hora 
de la tarde, conviene subrayarlo, pues va celo da idea de la 
superioridad aérea, se lanzaron fuertes destacamentos de 
fuerzas acrotransportadas [paracaidistas y plancadores) so- 
bre los puentes importantes que jalonaban el pasillo que se 
pretendia abrir. adelantándose al empujón que el segivaido 
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INMENSA SIEMBRA DE PARACAIDISTAS EN TERRITORIO HOLANDES.—Foto obtenida on el 


preciso momento de llegar la olcada al suelo. 
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Ejército inglés había de dar en la mudrugada del siguiente 
día. Los paracaidistas precedian a los planeadores cn quuice 
minutos. Fueron señalados en los comunicados de uno y 
otro bando los puntos styuientes: Himdhoven, Tiburgo, 
Hertogenboch, Oosterhout, Grave. Nimega y Arnhem. De 
ellos los más mportantes los tres últimos: Grave, por don- 
de se pasa el Mosa; Niúnega, con puentes sobre el Waal, y 
Irmhem, punto del cruce del brazo del Rlan más septen- 
trional, y Lekr. 


La prensa ahada hacía ascender a 530 unidades las lan- 
cadas, y a 1.500 los aviones empleados. Sí tales unidades 
correspondiesen q batallón, los efectivos de ellas podrían 
cifrarse ch unos 10.000 hombres. «Isi debió ser, porque si 
se analizan las notas publicadas por un corresponsal que 
marcha en una de las expediciones, dice en ellas: * Nuestra 
tarea es echar al suelo 1.000 hombres y materia! pesado, 
tanques, cañones antitanques, “jeeps”. Somos una de las 


REVISTA DE AERONAUTICA 


grandes riadas de planeadores.” Claramente se percibe que 
cada “nada” es un batallón. Los alemanes afirmaron que 
en los primeros contraataques siete destacamentos desem- 
barcados fueron amquilados. 


La reacción aérea el primer día fué casi nula, pero el 
18 y siguientes los alemanes habían concentrado muchas ba- 
terías antiaéreas alrededor de las zonas ocupadas, que reci- 
bieron a las nuevas oleadas “con fuego vivo y buena punte- 
ría, mientras que despegaron para salir a su encuentro mu- 
chos cazas” (referencia imglesa). “Sobre la zona de lanza- 
miento había una gran capa de humo negro de los proyecti- 
les antiaéreos, a través de la cual tenían que picar los avio- 
nes para lanzar desde baja altura sus paracaídas y cajas.” 
Merece aquí hacer men- 
ción de la perfección y 
excelente material de la 
Flak alemana. “Han 
amontonado — hice un 
corresponsal—masas de 
cañones de 8,8 y de pe- 
sados antiaéreos.” En 
repetidas ocasiones, des- 
de que se mició su impfe- 
rioridad aérea, han bus- 
cado compensación los 
alemanes empleando ma- 
sas de aquélla, sobre to- 
do para acciones en que 
el enemigo hiene que em- 
plear sus recursos aéreos 
a cota baja. Tal fué la 
retirada a través del es- 
trecho de Mesina al 
abandonar Sicilia; igual- 
mente se empleó esta 
masa anttaérea en el 
desembarco en Norman- 
dia. 


En la madrugada del 
día 18 las fuerzas de 
Dempsey, secundando el 
plan amiciado por el pri- 
mer Ejército aerotrans- 
portado, se lansaron 

desde la cabeza de puen- 
te mantenida al norte 
del canal del Escalda, y 
penetrando en Holan- 
da consiguieron el primer día unirse con algunos desta- 
camentos, y parece ser que llegaron en su avance de 25 Ri- 
lómetros a ocupar Emdhoven. El segundo día, 19 de sep- 
tembre, el avance fué más acelerado, cruzando el Mosa, 
aprovechando la ocupación previa de los puentes de Grave, 
donde el 17 habían descendido umdades paracaidistas, que 
lograron conservartos imtactos; la progresión siguió hasta las 
cercanías de Nunega, en el cruce del Waal, uno de los bra- 
zos del Rhin, realizando en total, en los dos días, un avan- 
ce de unos 80 kilómetros. 


En Nimega, la División aerotransportada se había apo- 
derado de la ciudad en violenta lucha de calles, y llegó hasta 
los mismos puentes, que tienen una longitud de unos dos 
kilómetros, quedando ambos enemigos separados por el río, 





MASA DE PLANEADORES “HORSA” EN TERRITORIO HOLANDÉS.—Se Oobser- 
va en todos separada la parte posterior'del fuselaje, dispositivo que 
permite la rápida salida de las fuerzas que transportan. 
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y logrando no poco con haber evitado la destrucción de 
aquéllos. Una fuerte edificación ocupada por los alemanes 
en la orilla norte del Waal barría la entrada de los puen- 
tes. Hasta la llegada de las fuerzas de Dempsey, con más 
poderosos medios, no pudo imtentarse el cruce del río. 


Pero desde el 17, la primera División inglesa aerotrans- 
portada se mantenía en Arnhem, violentisinamente ataca- 
da. La situación de esta División fué en los dos primeros 
dias confusa, sobre todo para los propios ingleses. Sy mi- 
sión, como en las otras localidades, era apoderarse del paso 
del rio Lek (Rhim). Pero era la última barrera hacia Ale- 
menta, y al propio tempo la más alejada de las fuerzas te- 
rrestres de Dempsey (a unos 100 kilómetros del punto de 
partida de éste). Era, 
pues, una misión bien 
dificil; el enemigo había 
de ser donde con más 
energia había de reaccio- 
nar; la llegada de re- 
fuergos, la que más ha- 
bia de tardar. 


Asi fué, y a medida 
que pasaban los días se 
dejaba trascender, a tra- 
vés de comunicados y 
noticias, la situación di- 
fícil de la División, coin- 
cidente con las afirma- 
ciones alemanas de tm- 
minente lguidación de 
aquellas fuerzas. Para 
mayor contratiempo, cl 
estado meteorológico, 
bueno en los pruncros 
dias, fué empeorando, 
hasta cl punto de llegar 
a hacer difícil el lansa- 
miento de refuerzos Y 
aprovisionamientos. Ya 
en el comunicado aliado 
del 22 se consideraba la 
situación como “muy 
crítica, pero no desespe- 
rada”. El núcleo princi- 
pal de las fuerzas se ha- 
llaba al norte del rio, 
acosado por tres frentes 
y por el aire. 


Las fuerzas de Dempsey, logrando cruzar el Waal en 
Nimega, intentaron a todo trance llegar a liberar a la Divi- 
sión inglesa, que sólo distaba ya unos 15 kilómetros y se oía 
el cañoneo del combate; pero los alemanes se habian estable- : 
cido fuertemente entre el Waal y el Lek, y para ellos no 
era sólo la victoria sobre los paracaidistas lo que se juga- 
ban, sino evitar a toda costa el paso del último brazo del 
Rhin. Los altados, por otra parte, en su rápido avance, lo 
hicieron en penetración de lanza, acosados por ambos flam- 
cos, y en algunos periodos debieron estar cortados, pues su 
abastecimiento se hizo por el aire, y en comunicados alema- 
nes se afirmó haberlo logrado. La anchura del pasillo du- 
rante el avance hasta Nunega fué de unos 20 kilómetros, y 
sólo llevando siempre techo protector de Aviación de caza 
pudo sostenerse este Ejército en situación tan difícil, 
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El día 23 se acepta en informacio- 
nes inglesas como triunfo lo logrado, 
aun cuando no se llegue a la ocupación 
de Arnhem, triunfo debido principal- 
mente al sacrificio herowo de la pri- 
mera División. Los alemanes, con esta 
fecha, dicen haber hecho 4.203 pristio- 
neros en la región de Arnhemn, y dan 
por terminado el amquilamiento de la 
División acrotransportada. Los imgle- 
ses fijan:en el día 24 la fecha de la or- 
den de retirada, que se efectuó por la 
noche, atravesando el río a favor de 
un violentisimo bombardeo de protec- 
ción, Dos mil soldados Uegaron a las 
lineas de 8.000 desembarcados, retira- 
da que habría de hacerse fultrándose 
por el frente alemán, que se interponta 
entre Arnhem y Nunega. 
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ln una revista profestonal inglesa se 
comentaba: “La operación integral ha 
podido tener alguna falla, pero para 
el General Dompsey fué de éxito el ha- 
ber llegado por Emdhoven hasia Ne 
mega.” En otro sitio de la misma ín- 
formación, dice: “Parece que aún es- 
tamos en pertodo de cxperimentación, 
emprendiendo en forma progresiva operaciones de mayor 
grado. pero aún en situación de aprender.” 
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Analhizada la operación en relación con la intervención 
del primer Ejército acrotransportado, puede dectrse que no 
sc logró el propósito que se pretendia de perforar el frente, 
y, por tanto, puede considerarse como fracasada en lo prin- 
cipal, no obstante el sacrificio y valor con que luchó la pri- 
mera División imglesa. El tapón de Arnhem, que los alema- 
nes consiguieron hacer impenetrable, anuló todo el esfucr- 
zo. y de que así fué es testimonto lo que desde entonces está 
ocurnmendo en todo el frente occidental. (Cuarenta mil hom- 
bres confiesa Churchill que les costó abrir el puerto de Ám- 


beres.) La umportancia y alcance que se atribuvó a esta ope- 


ración queda calificada por el denominativo que se la dió: 
“Operación Berlin.” (Información de resta mglesa.) 


Se dice que en el estudio de la operación hubo criterios 
que la estimaron como excesivamente ambiciosa. Oue ast 
resultó no cabe duda, y es una lección a tener en cuenta para 
el empleo de este tipo de fuerzas. 


Ante un enemigo como el Ejército alemán Ivubiera sido 
preciso que el objetivo se hubiera logrado mucho más rá;pi- 
damente, y a no dudar era esfuerzo sobrehumano la bre- 
cha de 100 kdómetros de pasillo que se pretendía (1). En 
cuanto la primera División tuvo que hacer frente a una 
concentración enemiga con posibilidades de continuidad de 
abastecimiento en refuerzos y elementos mucho más poten- 
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Otro momento del aterrizaje de planeadores en territorio holandés, 


tes que los que a ella se la podían sununistrar por are, aun 
batiéndose con el heroísmo que lo hicicron sus hombres, la 
sucrte estaba echada. 


Las fuersas del arre y tierra dieron todo lo que podían 
dar. 


La preparación se hiso minuciosamente. Se repartieron 
24 toncladas de cartografía. 


Se calculó la sucesión de aterrizajes al medio minuto, 
v cada equipo doble (amnmónremolcador y plancador) des- 
pegaban a intervalos de cuarenta v cinco segundos. Se em- 
plearon para despegue más de 25 bases. Para el mayor en- 
trenamiento y secreto se tuvo a las Divisiones durante se- 
manas aisladas del mundo. Nadte sabía la zona donde se 
ba a operar hasta el momento de empezar la concentración 
en las bases de partida. 


La marcha en vuelo se hizo organizados los equipos en 
formación de dos hileras. La oleada del primer día cubría 
una distancia de 200 kilómetros. La formación del segundo 
día fué más del doble, pues alcansó una profundidad de 
¿50 kilómetros. Se contaba con no disponer de acródromos 
para aterrizaje de aviones transporte de tropas, contando 
con que estarian destruidos, como ya había ocurrido cn la 
imvastón de Normandía, y por eso el tercer escalón de estas 
unidades, las tropas llevadas en avión, no se ha empleado 
en ninguna de dichas operaciones. 


(1) Se está desarrollando en estos momentos (20 de diciembre) una contraofensiva alemana por el sur de Bélgica y Lu- 
xemburgo. Aparecen en los comunicados noticias sobre empleo de paracuidistas, pero no parece sea en grandes masas reuni- 
das, sino en destacamentos que no profundizan mucho, y que sirven para “roer” la retaguardia inmediata del enemigo, com- 
tribuyendo a su desorganización. Dato curioso es, que como su lanzamiento se hace de noche, los paracaídas empleados son negros. 
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AS fortalezas volantes “B-17” que han de volar sobre 
los mares, van dotadas de un bote cuyo casco es una 
aleación de duralumainio, Perfectamente adosados y ama- 
drinados a la parte inferior del fuselaje. para no restar 
condiciones aerodinámicas, en caso de emergencia estos 
botes son desprendidos automáticamente, amortiguando 
la caída y la fuerza viva creada por el avión por medio 
de tres paracaídas, que al abrirse posan suavemente la 
embarcación sobre las aguas. Los paracaídas, al tocar 
el agua, ejercen por un tiempo determinado las funcio- 
nes de anclas de capa, manteniendo el bote a sotavento 
de aquéllos y en la ventajosa posición de proa al mar. 
Al contacto del bdie con el agua, tres cohetes 
se disparan por medio de una batería química 
de agua salada, y los tres cabos de úbaco, es- 
trechamente trenzados, al sey remolcados por 
los mencionados cohetes, se desarrollan sobre 
la superficie del mar, y brindan puntos de «u- 
ailio y ayudan a los supervivientes heridos o 
deficientes nadadores a llegar hasta el bote, 
Dos motores minúsculos le proporcionan una 
velocidad de 15 kilómetros y una amplia auto- 
nomía, aproximadamente de unos 1.000 kiló- 
metros. Una vela latina, con su aparejo y mas- 
telero, y unos juegos de remos complementan 
la dotación auxiliar de los motores. Vestidos y 
prendas nuevas, tuangues de agua dulce, alimen- 
tos variados, concentrados y deshidratados, y 
en felices ocasiones frescos, y un receptor trans- 
masór de T. S. H., brindan los medios necesa- 
rios para una relativamente cómoda, segura y 
prolongada estadía, mejorada con dos coberti- 
z08 o chubasqueros de lona, situados a proa Y 
popa de la embarcación, y que sirven de refu- 
gio y descanso en los casos necesarios, Este 
bote es prácticamente insumergible, debido «a 
que está companirmentado en células estancas. 
Merced a esta ingeniosisima embarcación se 









































han salvado innumera- 
bles vidas. El “A1r Sea 
Rescue Service — Salva- 
mento de Amiadores”, 
de la R. A. F. británt- 
ca, adopta botes anáto- 
gos, transportados por 
los aviones Vickers 
Armsrong “Warwick”, 
con dos motores Pratt 
£ Whitney “Double 
Wasp”, de 1.850 HP. 
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LA MISMA 


ln ¿os momentos que escribimos estas díneas, la 
lucha en Europa ha adquirido tal intensidad, que pue- 
den considerarse sus diversos frentes de batalla como 
-os de máxima actividad desde Jos principios de la 
actual contienda, nada escasa, por cierto, en periodos 
brillantes, an operaciones terrestres, mavales O aéreas, 
sin precedentes én da Historia. 


Se lucha con encarnizamiento superior todavía a 
los tipos de batallas de lcs años pasados recientemén- 
te, porque, para unos -—los aliados—, les urgé termi- 
nar cuanto amtes la actual contienda sin dar tregua 
ni réposo al enemigo, por consideraciones de indole 
política y militar, que nosctros no queremos enjuiciar. 
A los alemanes, por el contrario, derrumbado el tin- 
glado de alianzas que sus éxitos militares les propor- 
cionó desmesuradamente, y constreñidos a defender 
sus propias Íronteras amenazadas muy dé cerca, les 
interesa prolcngar la lucha, cuanto más mejor, espe- 
rando acontecimientos que, bién seam de indolé po!i- 
tica Oo bien de orden militar, modifique su actual po- 
sición estratégica destavorable. La guerra ha llegado 
¿4 un momento crucial sumamente interesante, 


Descontados los teatros de operaciones balcánicos 
e italiano, considerados por los beligerantes en la 
actualidad como secundarios, las grandés batallas de! 
momento están polarizadas en los frentes occidental 
y oriental; siendo de éstos el occidental, por la ingen- 
té cantidad de material empeñado én la lucha, como 
por el número de hombres y selección de sus Man- 
dios, el que acapara la atención mundial, 


Se combate a todo lo largo de su extensión, desde 
el mar del Norte a la frontera suiza, con tal encarni- 
zamiento en la lucha, que la batalla gigantesca se ha 
convértido en una guerra de desgaste atroz. Los par- 
tes de guerra de ambos bandos dan diariamente énor- 
mes pérdidas en carros de combate, en aviones y en 
matertal diverso, tato como en el exagerado consu- 
mo dé municiones de todas clases. 
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Tienen las batallas de esta guerra una caracteristi- 
ca diametralmente opuesta a la de 1914-18. Su razón 
estriba en que la utilización del Arma aérea, el empleo 
de la motorización para el transporte del soldado y e: 
armamento, el combate con tanques, ete., ha hecho de 
esta guerra, en contraposición con la pasáda, una gue- 
rra en que lo esencial €s la maniobra, e: movimiento. 


Según las teorias modermas de los tratadistas mili- 
tares, sancionadas en sentido afirmativo por la prácti- 
ca de las campañas de la actual guerra, tres factores 
principales forman la base de cualquier acción ofensi- 
az la sorpresa, la velocidad, la superioridad de mate- 
rial o de médios de fuego. 


La sorpresa, e: primer factor de éxito en el ataque, 
puede revestir tres aspecios: estratégica, técnica o tác- 
tica, La estratégica es obtenida principalmente por la 
concentración y el movimiento, en el sentido de que 
el atacante ejerza su presión en un frente determinado 
con una luerza muy superior a la defensa. 


La técnica resulta del empleo en la batalla, de ur- 
mas o medios dé movimiento desconocidos hasta en- 
tonces. La táctica es ua consecuencia de la técnica, 
que en la guérra moderna se realiza por una evo!ución 
de la antigua táctica, más conveniénte para el empleo 
de las nuevas armas y material, En la última guerra 
mundial, la aparición de los tanques y gasés de guerra 
alcanzaron una completa sorpresa técnica. En la actual, 
el empléo de las divisiones acorazadas, tropas aero- 
transportadas y las fuerzas paracaldistas alcanzaron 
de igual mudo la más completa técnica, y como conse- 
cuencia obligada, la évolución de la táctica; las dos 
últimas fuerzas incluso llegaron a modificar, en reso- 
nantes campañas, la situación estratégica por la rápi- 
da concentración de elementos guerreros de toda clase 
en el menor tiempo. La campaña de Noruega, la derro- 
ta de los Paises Bajos y Franciz, la ccupación de la 
isla de Creta, son ejemplos cortundentés y demostra- 
tivos de este aserto, por no citar otros más modemios 
Igualmente afirmativos. 


La velocidad, él segundo factor dél éxito en el ata- 
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que, es el complemento indispensable de la sorpresa. 
Esta apenas alcanzaría éxito si no fuese acompañada 
por ta vélocidad, pues el eremigo tendría. tiempo para 
réagrupar sus fuerzas y adoptar muevos dispositivos 
para contener él ataque. Una cperación requiere que 
esté concébida con todos los pormenorés, con todas las 
previsiones, a fin de que pueda penetrar profundamen- 
te en el territorio y retaguardia enémiga, estudiandola 
más allá de lá preparación de lá propia acción, inclu- 
yendo la orgánización y actuación de fuerzas que pue- 
dan cooperar de modo eficiénite, para que las diversas 
unidades (aún con misiones distintas) actúen coordi- 
nadamente en él tiempo y en el espacio. La iniciativa 
viené a ser asi una de las principales características 
del combaté modérno que no sé debe dejar arrebátar 
para que la defensa pueda ser ahogada con un torrente 
de fuerzas y elementos superior. (Contra esta superior!- 
dad en elementos, ayudada por el movimiénto y la ac- 
ción, todas las médidas que tome el advérsario serán 
nulas; la situación se desenvolvérá con tal rapidez, que 
las médidas defensivas o son insuficientes o llegan con 
retraso. Los factores sorpresa y velocidad tomarán la 
forma de movimiento y mamobra. 


El tercer factor, superioridad material, superioridad 
en hombres, ármas o cualquier ctro elemento, debe ser 
aségurado durante la acción. Se obtiene por medio del 
fuego. El poder del fuégo és la fuerza que hace posible 
el movimiento. 

En la guerra de 1914-18, el fuego, oponiéndose al 
movimiento, se localizó en el émpleo de las armas au- 
tomáticas, la 'ametralladora principaimente, obligando 
al atacante a un esfuerzo tácticamente inútil contra su 
potencia de fuego, que hácia el movimiento ineficaz, 
Por ello aquella guerra evolucionó hacia las acciones en 
frentés extensos, 


Para restablecer el movimiento en aquellos frentes 
paralizados había que poner en posición abundantes 
masas artilleras, consumiéndo ingentes camtidades de 
municiones, mientras que la infantería atacamte cada 
vez necesitáhba más el apoyo de sus propias armas y su 
artilléría, porque los defensores, con la protección de 
sus ametralladoras pesadas en grandes cantidades, con- 
ducían las ofensivas a la estabilización. Las 
masas de artillería empleadas por los atacantes 
Mlenaban de émbudos el terreno de avance, cau- 
sando grandes destrucciones; pero no podía ser 
trasladada con rapidez detrás de la infantería, 
que progresaba. La propia infanteria estaba 
sobrecargada con el transpcrte de sus armas 
dé apoyo y municionamiento. 


La aparición de los tanques en noviembre 
de 1917 fué un comienzo de que su utilización 
haría postblé la ruptura del frente; sin embar- 
go, usados en pequeño número y como auxiliar 
de la infantería, mo condujo a resultados de- 
finitivos por varias razoles esenciales, entre 
las que destacan por su importancia lás si- 
guientes: 

1.2 No habersé empléado en grandes for- 
maciones y masas importantes. 

Escasa velocidad, poca potencia de fue- 
go, construcción defectuosa, débil blindaje. 


y» 2 
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3% Medios de transporte a motor aun en sus co- 
miénzos. 

42 Carencia de la 
motorizada. 

5 

La combinación acertada de estos factores én la 
guérra actual caracteriza los resultados obtenidos en 
casi todas las campañas, por su rápidez, profundidad 
en la acción y explotación del éxito una véz obtenida 
la. ruptura. La campaña de 1940 contra Francia, lá con- 
quista balcánica, lás grandes bolsas en el Este, las diver- 
sas campañas del norte de Africa, son en vérdad de- 
finitivas, 


infamtería de acompañamiento 


Falta de apoyo por parté del Arma aérea. 


Como etapa intermedia entre las dos 'guérras mun- 
diales, fué fuente de enseñanzas para los ejércitos ex- 
tranjeros nuestra (Guerra de Liberación, en donde, aun- 
que en éscala reducida, se llevó a la práctica el empleo 
dé las dos armas revo:ucionarias por excelencia del aán- 
tiguo Arté de lá Guérra: el Arma aéreá en toda su ex- 
tensión de empléo y la motorizáción del Ejército té- 
rrestre. Alemania supo sacar provecho de estas expe- 
riencias. En poco tiempo adaptó sus médios de combate 
y transformó su táctica, qué llevado al térreno estraté- 
gico puso en sus manos en fulminaltes campañas la 
casi total ocupación de Europa ante los atónitos 0j0s 


de sus enemigos, aúm aferrádos a los principios clási-. 


cos militares, ya anticuados, 


Personajes importantés del campo altado—militires 
y civiles—reconociéron implicitamente en a Prensa y 
én los Parlamentos que la lucha estaba estáblecida prin- 
cipalmente éntre dos concepciones totalmente «opues- 
tas del modo de conducir la guerra. Reconocieron 
iguwalmenté que el empleo en masá de la Aviación, de. 
las divisiones 'acorazadas, el descenso de paracaidistas, 
como la cocperación entré todas ellas, produjo la des- 
organización más completa en los Írentes y én las re- 
taguardias, con la consiguiente rápida terminación de 
las campañas. 


La guerrá relámpago.—Ya én España, en las cam- . 
pañas de finalés de la guérra, se vió que las columnas 
motorizadas del Ejército Nacional, una vez producidas 
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las ruptras del frente, alcanzaban progrestunes de dece- 
nas de kilómetros por mediación de dimoledores tra- 
bajos del Arma aérea, no sólo preparando con el fuego 
de sus bombas la producción de til ruptura, sino tam- 
bien por el perfecto enlace y cx. peración con las fuer- 
zas terrestres uña vez iniciado él avance, Los ateques 
en vuelo rasante atacando a las fuerzas en sus centros 
de resistencia o en movimiento, el bombardeo intensi- 
vo de mudos de comunicación a retaguardia del frente, 
el emp:eo de la Aviación de día o de noche, el dominio 
absoluto del atre por las Alas Nacionales, tuvieron tal 
fluencia sobré el Ejér- 
cito enemryo, que la deci- 
sión estaba lograda. 


Poces méses después, 
en Polonia, se repredu- 
clan casi exactamente los 
mismos resultados; sólo 
variaba el teatro de ope- 
“ciones, los efectivos y 
los m:idics materiales 
puestos en Jjueg. por am- 
bos beligerantes. lóra pre- 
ciso, en primer lugar, cl 
absoluto domiric del ai- 
re, que fué conseguido 
por Jos alemaues rápida- 
mente con la destrucción 
cn aéródromeos de los 
aviones (pO.acos, sin ne- 
cesidal de eniabl .r bata- 


is 7 
US 


lis aértas para colse- 
guirlo; después de esto, 
la destrucción de los 


giandes centros ferrovia- 
rios, puentes impirtan- 
'es, puestos de mardo y 
enlace entre éstos con las 


unidades, causaron tal 
desmoralización, que la 


campaña sólo duró trein- 
ta y cinco dias. Cierto es 
que hubo desproporción 
entre los deus IEjéncitos, 
con ventija grande para 
el germaro en ¿o que res- 
pecta a e.ementos acora- 
zados terrestres y avia- 
ción. Pero lo que influyó gerandementé en tal rápi- 
da resolución fué, a no dudar, la manera perfecta con 
que se hizo la exacta colaloración éntre lás fuerzas 
aéreas y las terrestres, la utilización de todos los siste- 
mas de transportes y la coordinación en los sistémas de 
comunicación. Por entonces, los noticiarios cimemato- 
gráficos nos hicieron ver claramenté cómo la guerra 
moderna había cambiado de procedimientos, 


Algo más tarde, en mayo y junio de 1940, la cam- 
paña del Oeste tuvo ya ia verdadera caracteristica del 
movimiento de la guerra reiámpago, pues enfrentados 
los alemanes con los poderosos sistémas fortificados que 
constitelan la linea Maginot y las plazas fuertes belgas 
situadás al norte de aquélla, irrumpieron como un a lud 


por la brecha abierta entré Dinant y Sedán tres colum- 
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nas acorazadas en un frente de apéñas 20 kilómetros, 
después de haber atravesado cl escaso en comunicacio- 
nes pís de las Ardenas. En diez días las fuerzas ale- 
manas degan del Mosa a las costas del Canal, separan- 
do a las más potentes fuerzas fraicesas, que en unión 
de las belgas y el Ijército inglés expedicionario esta- 
bin en el norte del pais, del resto del Ejército francés 
metropolitano. Esta campaña causó asombro én el mun- 
do entero, pues, aunque posterior a la de Noruega, de 
acusado sabcr aéreo y naval, reveló a los Mrtados Ma- 


yores de todos los Ejércitos del mundo qué la guerra 
moderna habla entrado 
en una Dueva cera. 1 


Ijército francés, repu- 
tado mucho tienpo co- 
mo el mejor de los mejo- 
res, habia sido pulveri- 
zado en ima campaña de 
sólo cuarenta días de du- 
ración, 

Ambas l: 
noruega y la francesi— 
mancan él cenit del pres- 
tigilo alemán. La derrota 
Íraricesa es tratada por 
t dos los especialistas en 
cuestiones militares des- 
de distintos puntos de 
vista; mas todos cobicl- 
den en afirmar que la 
clave del asunto radica- 
ba en la néta superiorl- 
dad aérea alemana con- 
seguida no sólo en el 
frente, sino también so- 
bre la retaguardia; como 
asimismo en la s Supe r1O- 
ridad del hiromio futgo 
y movimiento de sus 
fuerzas terrestrés. Si en 
Francia hubiesen com- 
prendido las posibilida- 
des de la guerra moder- 
Da, si hubiesen tenido 
una idea, siquiera gene- 
ral, de los ¡principios de 
ua guerra relámpago, 
les sería imposible a los 
éxitos tácticos €n 
una decisión estratégica de aquélla categoría, 





Fué, en resumen, un choque entre dos concépcionés 
diferentes del modo. de hacer la guerra, lo que a unos 
dió la victoria, mientras que a los otros la más aplas- 


tante de las derrotas. 


Principios (de la guerra relámpago. — Uno de sus 
principics básicos es el de la infiltración por el empleo 
del poténte material motorizado, que abriendo brecha 
en el frenté pueda alcanzar rápida decisión sobre los 
flancos o retaguardia enemiga, penetrando én élla con 
toda violéncia.. 


Esto obliga, de modo preliminar, a escoger “él pun- 
to flaco” del dispositivo enemigo, concentrando contra 
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él los medios más poderos0s, yá que las modernas po- 
siciones defensivas, dispuestas en profundidad, son di- 
fíciles de ser tomadas én ataques frontales, 


La ruptura del frenté requiere superioridad local, 
qué la motorización pérmite, concentrando rápidamenté 
hombres y máterial, mo convintendo qué el esfuérzo 
principal séa ejercido en frente mucho mayor de 20 k:- 
lómetros. Em ésta extensión siempre habrá en cualquier 
país, si no fuese excesivamente montañoso, campo 
abierto o carreteras aceptables por donde puedan mo- 
versé con facilidad elementos con motor. Esto decidi- 


do, el ataque puéde descomponerse desdé puntos mi- 


ciales del frente, aproximados a los dos o tres kilóme- 
tros, y desde aquí, conducido en direcciomés paralelas 
o convergentes a retagwardia, de modo qué las divisio- 
nes acorazadas, una vez abiertas las brechás, puedan 
atácar las zonas de defensa más a retagwardia, mién- 
tras qué con la infantería motorizada que las sigan se 
reducirán das pequeñas bolsas qué Se vayan producien- 
do. La batalla moderna se libra ási en pequeñas o no 
erandes áréas, formando como una série sucesiva Ce 
acciones locales dentro de un conjunto entrelazado. 


La conducción de la batallá con estas caracteristi- 
cas exige grupos de combate prácticamente ¡indepét- 
dientes, capaces «de combatir por propia iniciativa. Es- 
tos grupos de combate contarán con armis de acompa- 
ñamiento de todá clase para apoyarse mutuamente. 11 
ataque és alimentado en profundidad; el punto de es- 
fuerzo, como la dirección de ataque, serán escogidos 
previamente antes de la acción; de ser infructuosos, 
debe organizarse un nuevo punto dé ataque con las re- 
servas, Estas mutaciones rápidas y continuas de la di- 
rección de atáque debén tener como objéto el buscar 
los puntos de resistencia más débiles, realizando conti- 
nuos ataques dé flanco én los diversos puntos de resis- 
tencia, esforzándose en ensanchar las brechas por donde 
avanzarán las principalés concentraciones de fuerzas. 


Esta modalidad de ataque tiéne tácticamente tres 
ventajas: 

12 La defensa actúa dispersa, desconcértada por 
todas partes. 

a 
superioridad, la iniciativa y la sorpresa. 

32 El atacante elude al advérsario por lo que res- 
pectá a su intención verdadera y a la misión de sus re- 
sérvas. 


LAS DIVISIONES ACORAZADAS 


Fuéron los alemanes los primeros qué utilizaron la 
nueva táctica de la penetración en masa de las forma- 
ciones dé tanques, bajo la protección de la sombrilla 
protectora ejércida por el Arma aéréá. Desde la apari- 
ción del tánque en la última guerra mundial, existía en 
la mayoría de los Reglamentos la idea de qué la utiliza- 
ción del mismo implicabá un medio de apoyar a la pro- 
pia infantería mediante el transporte de fuego que tal 
véhículo ofrecía. Era considerado el tanque como un 
arma de apoyo immeédiato, en que el fuego era su modo 
principal de actuar, sin tener én cuénta que su utiliza- 
- ción más principal reside en su capacidad para la ma- 
niobra. Los alémanes, como consecuéncia de los resul- 


¡La fuerza atacante mantiene de este modo la: 
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tados qué el empleo del mismo produjo en nuestra ¡(Gue- 
rra dé Liberación, comprendieron que su utilización 
radicaba en la maniobra actuando en formaciones com- 
pictas, sin descuidar, claro está, su importancia como 
eleménto rápido de. transporté de tuégo, El General Gu- 
derian fué el portáéstandarte «de ésta muevá teoría, que 
más tarde sé encargó de ponérla en práctica en el fren- 
té del Veste. 


El va:or principal del tánque consiste en la :explo- 
tación de su velocidad én la batalla, siempre que el 
Arma aérea previamente le haya abierto el camino a 
sus formaciones, destrozando, o mejor aún pulvérizan- 
do, cuantos obstáculos importantes sé opongan a su 
paso, Dé igual modo, con el apoyo de su aviación me: 
diante la superioridad aérea local, se evitarán los ata- 
ques de los aviottés enemigos a blancos tan visibles y 
vulnerables como son los referidos vehiculos. 


Las armas del tánquée puedén neutralizar por poco 
tiempo la resistencia que encuentren. Emplearán su ar- 
mamento para limpiar primeramente su camino; «des- 
pués alcanzarán coo su fuego lo que van dejando «a: re- 
taguardia. Surgiendo súbitamente alcanzan los tánqués 
su más alto efecto moral, sorprendiendo a lás guarnni- 
ciormes de las posiciones defensivas por todos los lados, 
Péro la total limpieza de las zonas de infiltración que- 
dará a cargo de las divisiones dé choque o de infante- 
ría, que con ellos avanzarán seguidamente, La form: 
de ataque de las divisiones ácorazadas no debe ser más 
que actuando en masas y en un frente estrecho. Esto 
reporta las siguientes ventajas: 


12 El:efecto de los cañones antitanques és mucho 
menor que si se enfrentasen a cada tenqué dé uro en 
uno, caso de sér adoptada una formación lineal, 
Empleádas en masas O grupos compactos, es 
más fácil el mando de estas unidádés que yendo dis- 
persos o en frentes exténsos, 

324 Desde el aire se observa» méjor los movimién- 
tos de la masa, y la ayuda aéreá se facilita por tanto. 


42 La formación concentrada facilita también a la 
propia artillería la concentración de fuegos para pro- 
ducir la ruptura. 


52 Es adémás más fácil encontrar el terreno con- 
venienté' para escoger el punto de ataque. Raramente 
se encuentran fajas exténsas de terreno favorables al 
ataque frontal, péro aun encontrándose, es más fácil al 
defensor irse deshaciendo uno á uno de aquellos tan- 
ques que en la batalla se encuentrén aislados por cau- 
sas divérsas. : 


Aa 


Es claro que idichas formaciones son muy vulnera- 
bles para él ataque por lá aviación de la défénsa, pero 
es condición previa obténer antes el dominio del alré 
local, que puede conséguirse por la oportuna concén- 
tración de elémentos aéreos; por lo que respecta a la 
artilleríá de la defénsa, puede tenérsela casi reducida al 
silencio por la neutralización que sobre ella ejerzan los 
bombarderos y aviones tácticos del atacante. Sólo resta 
como armá defensiva eficaz el cañón antitanque, qué a 
su vez se verá amenazado por la fuerza aérea del atá- 
cante, por los propios cañones de los tanques orde sus 
ametralladoras y por -él fuégo concentrado de la arti- 
llería de atáque, 
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Las divisiones acorazadas serán 
las encargadas de producir la rup- 
tura, mientras que las motorizadas, 
con sus grupos dé choque y la in- 
fantería de línea, envuelven las po- 
siciones énemigas, ocupando de mo- 
do definitivo el terréno, preparán- 
dolo para posibles reacciones y con- 
traataques. La brecha inicial icon- 
siste en un éxito táctico, suscepti- 
blé de convertirse en estratégico se- 
eún haya sido la profundidad del 
avance, 


La ruptura debe ser seguida por 
la persecución, Las lineas de comu- 
nicación enemigas deben destruirse 
enteramente para impedir él contra- 
ataque, al que se estará expuesto. Ln 
esté periodo hiy que conseguir una 
perfecta coordinación entré los ele- 
mentos terrestres Y aéreos, Imvir- 
tiendose en aquéllos el orden del 
avance, que será tijado por la ma- 
yor movilidad y rapidez de la infan- 
tería motorizada, la cual, utilizando 
las icarréteras menos frecuentadas, 
tenderá a ocupar puéntes, cruces 
de carreteras o desfiladeros para poder coger de revés 
o por retaguardia a los refuerzos que acudán al frénte. 


Si fuesen obligadas a entablar combate, su acción 
será retardatriz, poderosa, comservando el terréno has- 
ta dar lugar a la llegada de refuerzos más retrasados. 
Estos escalones avanzados de persecución estarán cons- 
tituidos por motociclistas, autoametralladorés, carros 
ligeros y bátallones de mfantería autotransportadas, a 
los cuales el Arma aérea apoyará con el fuego de sus 
Lbonvbas o de sus armas de a hordo, protegiéndolos por 
el reconocimiento aéreo de la sorprésa. In muchos ca- 
sos la Aviación se encargará de abastecerlos de víveres, 
municiones o servicios sanitarios, además de servir de 
enlace entre las secciones avanzadas y los gruesos, 


LA DEFENSA EN LA BATALLA MODERNA 


Los muevos procedimientos de ataque han alterado 
el valor de la defensa, pues el rápido desenvolvimiento 
del combate moderno hace casi imposible establecer un 
sistema defensivo verdaderamente éficaz. Hoy, como 
ayer, como en los tiémpos más antiguos, el valor de la 
ofensiva es superior al de la defensiva Todás las gue- 
rras han sido ganadas por aquel Ejército en que el es- 
píritu «de ofensiva éra superior al de su comtrarjo, si 
bien en la última Guerra Mundial se alteraron aleo los 
términos; ello fué debido a que los sistemas defensivos 
estaban orgatizados a hase de qué numerosas armas 
—ametralladoras y cañones-—lrarriesén con su fuego a 
las oleadas de la infantería atacante, que en grandes 
formaciones linéales progresaban en frentes extensos al 
descubierto. El ataque cra tan sumamente caro en 
hombres, que las más principales ofensivas de enton- 
ces se detenían después de costar rios de samgre, con 
mínimás ganancias de terreno, 


. mientras que lu Aviación 
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se encarga de triturar con potencia terrible... 


in la guerra actual es sumamente difícil establecer 
un sistema defensivo que tenga que hacer frente, con 
aleuna probabilidad de éxito, a la acometida de los tan- 
ques modernos, complétada por el armamento de su 
infantería de acompañamiento, miéntras que la Ávia- 
ción sé encarga de triturar con la potencia terrible de 
sus fuegos lo que la artillerta del atacante no destruyó 
o no alcanzó diréctamente con su tiro. Por ello todo 
sistema defensivo moderno tiene que reunir varios re- 
quisitos, que vamos a estudiar, 

El primero es que todo sistema defensivo debe ser 
cunstruido para conservar la suficiente cantidad de re- 
sistencia, aun después de haber penetrado en él las 
agrupaciones de combate de lis divisiones acorazadas, 
deteniendo mo sólo a las divisiones normes de infante- 
ría que con estas agrupaciones avanzarán, sino que 
procurarán separarlas mediante el fuego. El segundo 
consistirá én que la resistencia se procurará sea lo más 
prolongada posible, aunque la concentración de ataque 
lo haya rebasado. a fin de poder con esa prol: ngación 
facilitar las reacciones o contraataques de sus propias 
unidades accrazadas; estas unidades, que estarán a re- 
taguardia, mecesitan tiempo para ponerse en movimijen- 
to. Las armas de la defensa organizarán su plan de fue- 
vos, de modo qué por obstáculos naturales o artificia- 
les no sólo puedan contrarrestar la acción de los vehicu- 
los blindados, sino también impedir que la infanteria 
o los zapadores puedan abrir fáciles pasos, 

Es decir, que la hase de todo sistema defensivo mo- 
derno consistirá en uña profusión de “centros dé ré- 
sisténcia”. no sólo. en sentido frontal, sino más bien en 
e! de la profundidad, con todo género de obstáculos que 
se opongan al avancé del carro principalmente. Las 
construcciones serán hechas con materiales en que el 
cemento y él hierro sean lo fundamental; tendrán la 
ménor altura posible, la mayor visibilidad exterior y la 
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mayor profusión en profundidad, como ya hémos di- 
cho; esta últimá condición sirvé para descomponer él 
ataque, fraccionándolo lo más que se puéda, y canali- 
zándolo, por así decirlo, hasta el lugar que más conven- 
ga detenerlo. 


Las ventajas para la defensa de esta canalización 
del ataque son somerámente las que siguen: 


1.2% Los centros de résisténciá debén estar organi- 
zados para combatir independiéntemente, aun cercados 
por el énemigo. 

22 El atacante que penétrée entre ellos atenderá a 
vartas dirécciones a la vez, empeñando tantas pequeñas 
batallas como centros se le opongan. 

3* "Tanto el fuego de la artilléría atacante como el 
bombardeo aéreo, que sirve de apoyo y protección, será 
ménos eficaz a consecuencia de la dispersión del mis- 
mo en el tiempo y en él espacio, 

4% La zoná principal de resistencia, adonde ilega- 
rá el ataque muy amortiguado, debe establecerse én las 
entradas de ciudades, pueblos, aldéas, dondé las 
construcciones naturales de sus edificáciores pueden ser 
completadas por obras de campaña, qué transformen 
cada casa én un fortín o centro de resistencia, que haya 
qué violentár á viva fuerza y con gran desgaste. 


Dé todos modos, ante la superioridad por la concén- 
tración de fuerzas del atacamte, ante su iniciativa de 
escogér él punto de ataque donde más convenga, y ante 
la elevada moral que de antemáno hay que conceder 
á todo ejército én que la ofensiva séa su característica, 
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dé poco sirvé cualquier sistema defensivo por perféccio- 
nado que esté. Sólo hay dos modos de detenerlo: el 
contráataque O la obstinada defensa. E! primero, con 
espiritu predominantementé ofensivo; la segunda, con 
espiritu pasivo 


La defensa es un escudo; el ataque, un armá. La 
genial combinación de éscudo y arma puede conducir 
a lá victoria, siendo ambos nécesarios en toda campa- 
ña en que las fuerzás están equilibradas. No olvidemos 
qué si Troya fué tomada, és porque él espíritu de los 
griegos estaba inflamado del ardor combativo que sus 
capitanes supieron transmitirles, 


Como resumen de lo expuesto, podémos decir qué 
todavía el Cuerpo más importante de los Ejércitos te- 
rréstres siguen siendo las divisiones de infantería, aun- 
que las divistones acorazadas constituyan el ariete de 
la batalla, 


La fase primera de la batalla modénia es conducida 
por estas unidades, mientras que la segunda corre a 
cargo de la infantería propiamente dicha. 


Mas un nuevo fáctor ha tomado carta dé naturaleza 
en la batalla moderna, factor hoy én día primordial. Sin 
él toda operación terrestre o maval está abocada al de- 
sastre. Ese factor muevo es la Aviación. 


Pero de ¡su empleo hablaremos én un próximo ar- 
tículo. Vale lá pena el hacerlo por separado, yá que el 
tema, ádemás de interesanté, no se puéde desarrollir en 
pocas palabras. 


po 
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SU EXCELENCIA EL MINISTRO DE LA GUERRA DI POt- 
TUGAL, TENIENTE CORONEL FERNANDO DOS SANTOS 
COSTA 


Por reciente disposición de nuestro Ministerio del Ejérci- 
to, ha sido concedida la Gran Cruz del Mérito Militar, con dis- 
tintivo blanco, al Excmo, Sr. Fernando dos Santos Costa, Mi- 
nistro de la Guerra de Portugal, que en el ejercicio de sus ele- 
vados cargos: de Subsecretario y Ministro de la Guerra de la 
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nación vecina, y dontro de sus constantes desvelos encamina- 
dos a mejorar los diverses organismos de la Defena Nacional 
de su país, tanto ha contribuído a estrechar los lazos de amis- 
tad y burna vecindad de las des aviaciones de has naciones her- 
manas en cuantas oportunidades se presentaron para ello. 
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Una Comisión de la Aviación Civil portuguesa 


visita nuestros 


Centros aéreos. 








Coronel Humberto da Silva Delgado, 
Director de la Aeronáutica Civil d 
Portugal. 


El Ministerio del Aire y la Dirección 
General de Aviación Civil, de este Depar- 
tamento, se han visto honrados con la 
visita de distinguidas personalidades de 
la Aviación Civil portuguesa que vinie- 
ron «a nuestro país en viaje de estudio 
relacionado con líneas aéreas comerciales. 


Presidía esta Comisión el ilustre Co- 
ronel de Estado Mayor de la Aeronáuti- 
ca portuguesa Humberto da Silva: Delga- 
do, actual Director del Secretariado de 
Aeronáutica Civil de la nación vecina y 
también culto escritor profesional, cuyos 


trabajos son ya conocidos por los lecto- : 


res de la REVISTA DE AERONAUTI- 
CA. Formaban parte de la misma los 
Capitanes Costa y Almeida, destacados 
aviadores que prestan sus servicios en el 
citado organismo. 


Después de permanecer varios días en 
España, en cordial convivencia con los 
aviadores y demás personal de nuestra 
Dirección de Aviación Civil, regresaron 
a Lisboa por vía aérea el día 23 de fe- 
brero, siendo despedidos en el aeropuer- 
to de Barajas por el Jefe del. E. M. del 
Atre, General Gallarza; Director General 
de Aviación Civil, Coronel Bono; Coro- 
nel Jefe de la 2.* Sección del E. M. del 
Atre; Director de la Compañía “Iberia” ; 
alto personal de Aviación Civil y Líneas 
Aéreas, y varios Jefes y Oficiales de 
la Escala del Aire. 

Los aviadores portugueses, que vinte- 
ron acompañados desde Lisboa por nues- 
tiro Agregado Aéreo, Teniente Coronel 
Gomá, han realizado interesantes visitas 
a diversas escuelas de vuelo y centros 
técnicos de enseñanza. Han sido objeto 
de constantes pruebas de amistad y de 
diversos agasajos, mostrándose muy sa- 
tisfechos de su estancia en España. 
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LA “IBERIA” ADQUIERE NUEVOS 
AVIONES 


La Comisión norteamericana destinada 
a fiscalizar la distribución de la produc- 
ción industrial que no tiene inmediata 
aplicación a las necesidades militares, 
así como a regular la exportación de este 
material sobrante, ha autorizado, en fe- 
cha reciente, la venta de tres aviones 
Douglas DC-3 para nuestras líneas de 
tráfico aéreo, l 

Estos soberbios aviones comerciales, de 
tipo muy moderno, dedicados al trans- 
porte de viajeros en las líneas civiles, 
tienen otra versión militar que se emplea 
en las Fuerzas Aéreas del Ejército de los 
Estados Unidos bajo los nombres de C-53 
(transporte de paracaidistas) y C-47 
(transportes militares en general). 

La versión civil a que pertenecen los 
nuevos aviones de nuestras líneas dispo- 
ne de modernas instalaciones para el 
confort y la seguridad de sus pasajeros 
y tripulaciones. Entre ellas, bar, lavabos, 
calefacción, sistema anticongelante, pilo- 
to automático, etc., etc. | 

Adquiridos por la Compañía Anónima 


EL MINISTRO DEL AIRE VISITA 
LAS OBRAS DEL AERÓDROMO 
DE BARAJAS 


Acompañado del General Jefe de su 
Estado Mayor, el Ministro del Ajre, ex- 
celentísimo señor Teniente General Vi- 
gón, realizó el 21 de febrero una dioteni- 
da visita a las diversas obras de refor- 
ma y mejoras que se realizan en el Ae- 
ropuerto de Barajas. 

El Ministro fué recibido por el Jefe 
del Aeropuerto, que le acompañó en su 
visita. 








Mercantil de Líneas Aéreas “Iberia”, se- 
rán incorporados a la primera fase del 
nuevo plan de reorganización de nuestras 
comunicaciones aéreas, proyectado por 
el Ministerio del Aire de acuerdo con la 
citada Compañía. 
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ASCENSOS EN EL ARMA 
DE AVIACION 


Por recientes disposiciones aparecidas 
en el ““Boletín Oficial del Ministerio del 
Aire”, y en propuesta mormal de ascen- 
sos al empleo superior, se concede el em- 
pleo de Coronel, a los Tenientes Corone- 
les de la Escala del Aire don Luis Par- 
do Prieto, don Vicente Gil Mendizábal, 
don Alfonso Carrillo Durán y don Ma- 
nuel Rodríguez del Rivero; y el de Te- 
niente Coronel, a los Comandantes don 
Luis Bengoechea Bahamonde, don Car- 
los Pombo Somoza, don Miguel Guerre- 
ro García, don Mariano Cuadra Media 
y don Eugenio de Micheo Casademunt. 


MADRID, ESCALA INTERMEDIA 
ENTRE LISBOA Y MARSELLA 


Según una noticia procedente de la 
Prensa americana, en Wáshington se ha 
publicado un informe por el que se re- 
comiendan las gestiones encaminadas a 
establecer cuatro grandes rutas aéreas 
intercontinentales. Dos a cargo de la 
Panamerican Airways, y las otras dos 
de la ¡American Export Lines, si bien el : 
establecimiento de alguna de estas líneas 
tendrá que esperar a la terminación de 
la guerra, por cruzar territorios ac- 
tualmente afectados por los frentes de 
batalla. 

Em este informe, dado a conocer por la 
Junta Aeronáutica, se aconseja que la 
ruta de la Pamnamerican Atrways entre 
Nueva York, Lisboa y Marsella se modi- 
fique en el sentido de incluir Madrid 
como escala intermedia entre los dos úl- 
timos puntos, y se prolongue además has- 
ta Roma; pasando, por tanto, en lo su- 
cesivo, por Nueva York, Islas Bermudas, 
Azores, Lisboa, Madrid, Marsella y Roma. 

Igualmente se recomienda que la actual 
línea aérea Nueva York-Londres, de la 
misma Compañía, sea ampliada hasta 
Calcuta, pasando así por París, Zurich, 
Roma, Atenas, El Cairo, Basora y Ka- 
rachi. | 


CONSTRUCCION DE UNA AUTOPIS- 
TA ENTRE BARCELONA Y PRAT 
DE LLOBREGAT 


Como consecuencia del desarrollo y de 
la importancia que van adquiriendo en 
nuestro país los servicios de tráfico aé- 
reo, recientemente se ha dispuesto la in- 
tensificación de los trabajos destinados 
a dótar al Aeropuerto de Barcelona “Te 
comunicaciones y adelantos en relación 
con las necesidades del futuro. Han sido 
ya adquiridas numerosas parcelas de 'te- 
rreno en las inmediaciones de aquel Aero 
puerto, y se ha aprobado un nuevo pro- 
yecto de ensanche del mismo, cuya prime- 
ra partida de gastos asciende a más de 
60 millones de pesetas, Asímismo se tra- 
baja intensamente en las obras de prolon- 
gación de la Avenida de José Antonio, 
prolongación que ha de servir de base a la 
autopista, que después de poner en comu- 
nicación el centro de Barcelona con el 
Aeropuerto nactonal, llegará hasta Cas- 
telidefels, 
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10 de febrero. La promoción de pibo- 
tos de 1920 celebra sus bodas de plata con 
la Aviación, al conmemorar su 25. anti- 
versario. 

Al correr de aquel año, en este mismo 
día, 97 Capitanes y Tenientes de las Ar- 
mas generales del Ejército se incorpora- 
ban a las escuelas de vuelo para seguir 
sus enseñanzas. Iiscuelas siiuadas enton- 
ces en los Aeródromos de Getafe, Pabla- 
da, Los Alcázares, Cuatro Vientos y La- 
rAgoza, y en UNOS POCOS MESCS, prepara- 
das para seguir los cursos de vuelo. 

Acababa de terminar—hacía poco :mmás 
de un año—la Gran Guerra: 1914-1918. 
Entorpecido en sus primeros balbuceos, 
por aquella larga contienda de cuatro 
años, nuestro Servicio de Aeronáutica, 
como entonces se denommaba, empezaba 
ya a reemplazar el destartalado material 
de los “tiempos heroicos”, por “flaman- 
te” material de vuelo, procedente de los 
inmensos “siocks” de guerra. Ámviones- 
escuela construidos 
en Francia e Ingla- 
lerra, que se ha- 
bían adguirido des- 
pués de la firma de 
la paz, La penuria 
de profesores de 
vuelo, dada la esca- 
sez del personal del 
Servicio, obligó a 
eshar mano de ?N8- 
tructores extranje- 
vos: un tercio del 
total 

La llegada de los 
nuevos alumnos 
—al- lado de los cur- 
sos anteriores: tan 
numerosos — y de 
aquel moderno ma- 
teríald que se iba a utilizar en su ensehin- 
za, constituyó un acontecimiento. Fué, 
desde luego, un decidido paso para el 
desarrollo posterior de nuestro Servicio. 

De los lentos “escuelas” se pasó en 
mocos meses a logs aviones militares, Y 
pronto sus “Havilland-Rolls”, sus “Bre- 
guet XIV”, sus “Bristol”, atronaron el 
espacio con el zumbido de sus moto- 
res. Primero en Marruecos, después 
—algunos años más tarde—al abrir nue- 
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vas rutas bajo los cielos del mundo y Se- 
ñalar posibilidades al esfuerzo humano, 
muchos de los neófitos debían escribir 
para la historia de nuestras Alas, si bien 
reciente, no demasiado corta, páginas de 
belleza inolvidable. Bernardo Salgado, 
Jouquín Boy, Ramón Franco, Eduurdo 
Gallarza, Lóriga, Esteve, hermanos Llo- 
rente y tantos entre otros. ¡Cuánmids ve- 





Recuerdo a los muertos de la Promoción. 


ces en los relatos de vuelos épicos, o bien, 
al pasear nuestros colores en sus «apu- 
ratos, por recónditos parajes del Mundo, 
estos nombres imperecederos sonaron en 
los umbrales de la Gloria o de la Fama! 

En la penumbra que toda época preté- 
rita dejó a sy paso—al rememorar los 
episodios de aquellos años—, aparecen 
medio confundidos con nombres de mon- 
tes y poblados de Marruecos: Tifaruin, 
Cobba-Darsa, Monte Arvruit, convoyes del 


Lau, Tizzi-Assa, llano de Ben-Tieb—4quel 
pobre “Bristol” de Florencio y García de 
la Peña aterrizando en pleno zoco enema 
go—y tantos otros nombYes que suenan 
a abnegación y sacrificio, el recuerdo de 
los vuelos que iniciaron la era de los lur- 
vos viajes mundiales, 

El viaje del “Plus Ultra” a Buenos 
Aires en 1925; el de la patrulla “Juan 
| Sebustián Elcano” 
en 1926 «u Filvpi- 
nas; los “Dormer” 
de la “Atlántida” 
sobrevolundo las 
aguas brumosas del 
Golfo de Guinea, 
En todos ellos, los 
pilotos que los lle- 
varon a cabo se ha- 
bían incorporado el 
10 de febrero de 
1920 a las escuelas 
de vuelo, 

Ahora—a los 
vesnticinco años de 
servicio—, de los 85 
alumnos que acaba- 
ron el Curso, mu- 
chos faltan «a lis- 
ta. La mayor parte de éstos —31—encon- 
traron la muerte frente al enemigo o en 
acto de servicio. 

Alguno de los restantes, quedó muti- 
lado, Cuatro fallecieron por enfermedad 
o por otras causas. 

Otros—pocos—volvieron a sus Armas 
de origen. 

Otros, por fin..., en los duYos años que 
nos tocó vivir, causaron baja por diver- 
808 mMoOtiVOS. 
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LAS FUERZAS AÉREAS EN PORTUGAL 





Notable labor la que en estos últimos tiempos viene reali- 
zando la Aeronáutica Militar portuguesa. A las órdemos de 
su actual Director General Excmo, Señor Brigadier Alfre- 
do Delaisque dos Santos Cintra, prestigioso y culto General 
que £s al ¡mismo tiempo Presidente del Consejo Nacional del 
Aire, y que ¿mn 1917 ya había alcanzado el titulo de piloto mi- 
litar de aeroplano, las fuzrzas aéreas del Ejército de Por- 
tugal, a pesar de las dificultades de tuidos los Órdenes con que 
¿2 causa de la difícil situación por que atraviesa el Mundo se 
tropieza constantemente, dediciam toda su actividad y todos sus 
esfuerzos a conseguir una mayor eficacia de su material e 
instalaciones y al majoramiento de sus distintos servicios, 
logrando en ello positivos rosultados. 

La amisteid hispano-portuguesa encontró siempre eficaz 
acogida en el Ganeral Cintra—cuya fotegrafía figura en el 


ángulo superior diurecho—y un decidido «apoyo, la apro- 

ximación y fraternidad entre las aviaciones de los dos 
paísis amigos, 

Los mismos pasos de la Aero- 

náutica Militar, sigue la 

Ae:onáutica Naval da 

Portugal a las órdenes 


Capitán de Fragata 
Liberal da Cámara, 
Director General de 
Aeronáutica Naval, 
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del Capitán de Fragata Li- 
beral da (Cámara, Director 
General de la misma y figura 

de gran reliaye de la Marina 

de Guerra portuguesa, Parece 
ser que tanto ambcis Directores 
Generales como otros b:illantes 
Jefes del Ejército y de la Marina de 
aquél país que ecupan cargos relacionados con la Aviación, y 
cuyos nombres publicaremos oportunamente, van a er conde- 
corados por nuestro Gobierno. 

Completan esta página una fotografía, a vista; dis pájaro, 
del Aeródromio de Ota y la correcta formación en el aire de 
una escuadrilla de cazas “Hurricane” de aquellas fuerzas, To- 
madas ambas con motivo de una brillante revista aérea, «s- 
lebraida recientumenty; en aquel Aeródromo. 





General Cintra, 
Director General de 
Acronáutica Militar. 











e , 


| SALA DE OPERACIONES DE LA R, A. F.—El Mariscal | 


del Mando de Caza, Sir R. Hill, acompañado de dos Oficiales P Piquete del Rogimiento de la R. A. F. en un aeródro- 


de su Estado Mayor del Aire, inspecciona los servicios. mo avanzado se dirige a sus puestos de guardia. En se- 


gunda línea, un avión “Dakota”, también del Mando de 
Transporte británico, y en ¡el fondo, una “Beaufighter” de 
| la R, A, F. 





<— El avión de caza Hawker “Tem- 
pest”, versión derivada del Hawker 
“Typhoon” y de características muy 
parecidas a éste, con el nwevo motor 
Bristol Centaurus de 2.000 cv. Por 
encima del “Tempest” vuelan unos 
aviones de caza “Typhoon”. 








Aviones “Dakotas” del Mando de Transporte de la 
R. A. F,, evacuando heridos en un aeródromo belga. Por 
este procedimiento y desde la invasión de Normandía, 
se han transportado más de 40.000 heridos, totalizando 
en la cifra de 103.000 heridos el número transportado 
desde que estos aviones empezaron a actuar. El “Da- 
kota” es el avión norteamericano “C-47”, denominación 
en el A, A. F., del “DC-3”, provisto de dos muatores 
Pratt £ Whitney de 1.200 cv. ..> e 








SS 


PS 
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ONES 1914 





Derecha: El “Maurice Far- 
man”, 


Abajo: El “Curtiss J. N-4”, de 
construcción americana, con- 
vertido más tarde en avión 
de entrenamiento en los Es- 
tados Unidos. 


Arriba: Un “Avro 504-K”, con 
motor rotativo Gnome, de 
80 cv. Este avión aún volaba 
en 1930, 


Izquierda: El “Henry Farman”. 
de 50 cv. 








FICHAS DE IDENTIFICACION DE AVIONES 


Continuamos en este número la publicación de “fichas de identificación de avio- 
nes” correspondientes a la primera serie, es decir, a los aviones que en los prume- 
ros meses de 1044—antes del desembarco de Normandia—formaban parte de las 
unidades de primera línea de estos tres países: Alemania, Estados Umdos y Gran 
Bretaña. No se incluyen aquellos que por su anticuado diseño o limitadas caracte- 
rísticas para su empleo militar se utilizan sólo en fuentes secundarios o en forma- 
ciones y servicios de segunda linea, mi tampoco los que se encuentran aún en pe- 


riodo experimental o recién entregados a las umdades. 
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o  DH-98 “MOSQUITO” 





Monorplano militar de altas caracteristicas y velocidad 
extraordinaria, que se emplea en numerosos y bien distin- 
tos cometidos. Bimotor—con dos “Rolls Royce Merlin 21”, 
de doce cilindros en “V”, refrigerados por liguido—y fu- 
selaje de sección en oval casi circular, marcadamente aero- 
dinámico en todas sus líneas y elementos, este avión, dise- 
ñado va empesada la guerra, y construido en madera, se 
utiliza en la versión de bombardeo, como bombardero tác- 
tico, estratégico y de hostigamiento a grandes distancias, 


ARMAMENTO. — Versiones IV y 
Ph. R.: Sin armamento. Ver- 
siones II y VI: Cuatro cañones 
“Hispano” de 20 mm. en la par- 
te inferior del morro, y cuatro 
ametralladoras ligeras de 7,62, 
también en el morro, en la par- 
te superior. Unos y otras, dis- 
parados desde la cabina del pi- 
loto. 


EQUIPO. — Tripulación de dos 
hombres. En las versiones co- 
rrientés de bombardeo, un lan- 
zabombas interior para 500 ki- 
logramos de bombas y dos ex- 
teriores, uno debajo de cada 
plano, para dos bombas de más 
de 250 kilogramos, Rueda de 
cola retráctil. 





PP —— 








confiando su defensa y seguridad a su velocidad ya que 
en esta versión no lleva armamento alguno. lin otras ver- 
siones se utiliza como “marcador de rutas”, caza mtruso y 
caza nocturno (“Mosquito 11”), reconocimiento fotogyrá- 
fico (“Mosquito Ph. KR”) y bombardero-caza, que no debe 
confundirse con el casa-bombardero, es dectr, con el caza 
equipado para lanzar bombas de pequeña potencia. Con- 
mene tener presente que este aparato puede transportar en 
ciertas versiones una bomba de 1.800 kidogramos. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 


LO MAS CONOCIDAS: 


—Se le supone una velocidad 
máxima de unos 700 kms/h. 

— Autonomía: Próxima a los 
4.000 kms. en las últimas 
versiones, 

— Altura de techo: Alrededor 
de los 12.000 metros en los 
últimos modelos (XVI y 
XVID. 

— Carga de bombas: Cerca de 
2.000 kilos en ciertas versio- 
nes de bombardeo. 


Otras versiones: El Mosquito XVI, bombardero estratosférico equipado para volar a grandes alturas con una bom- 
ba de 1.800 kilos. Teva cabina de presión artificial e interesantes dispositivos para las grandes altitudes. 

El Mosquito XVIII es la versión utilizada como caza-submarino, y en la acción rasante contra-barcos. Va armado 
con un cañión de 53 mm., que dispara proyectiles de casi tres kilos de peso, y cuatro ametralladoras ligeras. 





ALA MEDIA. 
CIMA Y POR DETRAS DEL PLANO. 








LAS GONDOLAS DE LOS MOTORES, MUY PANZUDAS POR DEBAJO, SOBRESALEN ALGO POR EN- 
MONOCOLA, CON EL PLANO DE DIRECCION MUY AGUDO EN SU PARTE 


SUPERIOR. — TRANSPARENTE LA CABINA DE PILOTOS, QUE SE ELEVA MUY POCO SOBRE EL FUSELAJE, Y 
TAMBIEN EN LA VERSION DE BOMBARDERO LA PARTE DEL MORRO, DIRIGIDA HACIA ABAJO.—EL MORRO 
Y LOS EXTREMOS DE LOS “CAPOTS” DE LAS HELICES, IGUALMENTE AVANZADOS CON RELACION AL PLANO 
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LUFTWAFFE HA 





_Focke-Wulf Flugzeugbau. G. m. b. Fl. 





Caza imteroeptor, monoplano de ala baja y monomotor. 
Egupado con motor radial “B. M. W.-801”, de 1.320 cv. de 
potencia. Este aparato, poderosamente armado, en Oposi- 
ción tal vez con el criterio sustentado hasta entonces por 
los proyectistas de los interceptores de la “Luftwaffe”, hace 
su aparición en los cielos de Europa en septiembre de 1041, 
y alcansa gran desarrollo en los años 1942 y 1043, llegando 
a ser considerado por entonces como el caza más eficaz de 
las formaciones germanas, y digno rival de los Spitfires de 
aquella época. En el frente Ortental, durante dicho último 


ARMAMENTO. — Dos cañones 
“QOerlikon” de 20 mm. Dos ca- 
ñones “Máuser” de 15 ó 20 mi- 
limetros, y dos ametralladoras 
de 7,92 mm. Puede actuar como 
caza-bombardero, 


EQUIPO, — Un tripulante cuyo 
puesto está blindado y «el para- 
brisas y cristalera a prueba de 
balas. Instalaciones de radio, 
oxígeno y eléctrica para hacer 
maniobrar el tren de aterrizaje, 
flaps, plano fijo, etc. : 
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FOCKE-WULF “Fw-190" 


año, contribuyó notablemente a mantener la superioridad 
aérea de la “Luftwaffe” —conseguida contra efectivos ru- 
sos micho más numerosos—, superioridad que permitió en 
el citado frente la libertad de movimientos y la elasticidad 
de las fuerzas de superficie. | 

En las grandes altitudes disminuyen notablemente mu- 
chas de las excelentes cualidades y características que reúne 
para el combate aéreo, por lo que se encuentra en desven-. 
taja con relación a los modernos interceptores de alta cota. 


CARACTERISTICAS MAS SE- 
ÑALADAS: 


— Velocidad máxima: 625 kiló- 
metros a 6.000 metros de 
altura. 

.— Autonomia: 850 kilómetros, 
pudiendo aumentarse ésta 
por tamques suplemen“arios 
arrojadizos em caso de ne- 
cesidad, 

— Techo: 11.300 metros. 

— Peso tn vacio: 2.845 kilos. 


— Peso con carga: 3.895 kilos. 


Existen varias versiones del Focke-Wulf 190, aunque éstas difieran sólo en pequeños detalles de la estructura o en 
modificaciones del equipo. El Fu-1g0 A. 4 es la versión más extendida. El 4. 5 se destaca de las cuatro primeras ver- 


sicnes por tener algo más pronunciada da forma del morro. 





ALA BAJA, DE EXTREMIDADES EN CURVA, MUY POCO ACUSADA.—MORRO CARACTERISTICO, CIRCULAR Y 
ACHATADO, COMO CORRESPONDE A TODOS LOS AVIONES DE MOTOR RADIAL, CON EL CAPOT DE HELICE 
. MUY PRONUNCIADO, — PEQUEÑA CABINA TRANSPARENTE, POCO DESTACADA SOBRE EL FUSELAJE. — UN 
SOLO TIMON DE LINEAS MAS BIEN RECTAS PERO RECORTADO EN CURVA EN LA PARTE SUPERIOR 
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Messerschmitt A. 6. 





Caza monomotor, con fuselaje de sección cast circular. 
timo desarrollo en servicio de los famosos “109” de aque- 
la firma—lan ligada al nombre de la caza alemana y a las 
tenaces luchas aéreas sostenidas por aquella Arma aérea del 
Rerch-equipado con un motor “Mercedes Benz DB-605" 
de 1.500 cv. Más potente y mejor armado que sus antece- 
sores, “109-1”, “1o09-1:” y “109-B”, aparece después que 
el EFuw-190”. Tiene más velocidad que éste, y a las gran- 


ARMAMENTO. —Tres canonss de 
20 mm. o 15 mm,, según las 
sieries, y dos ametralladoras. Es- 
tas dos y uno de los cañones 
sincronizados con la hélice, En 
ciertas series, los otros dos ca- 
ñones, que tienen su emplaza- 
miento cn los planos, no se ins- 
talan a bordo. 


EQUIPO. — Un tripulante con el 
puesto blindado y protegida 
también la cristalera de la ca- 
bina. Instalación de radio, equi- 
po de oxígeno para grandes al- 
turas e instalación eléctrica. pa- 
ra la hélice dí paso variable y 
para el lanzabombas, 
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MESSERSCHMITT “MeE-109 G' 





des alturas mejores cualidades. Cuando la lucha aérea, como 
consecuencia de la mayor potencia de los modernos motores, 
ganó altura, pudo por ello seguir enfrentándose con los ca- 
sas aliados más recientes. Por estos motivos está clasificado 
como interceptor de alta cota. Su exceso de potencia le 
permite también, en ciertas versiones, su empleo como 
caza-bombardeo, transportando entonces 500 hilos de bom- 
bas. 


CARACTERISTICAS MAS 5E- 


ÑALADAS: 
— Velocidad máxima: 635 kilo- 
metros. 


— Carga de bombas: Una de 
500 kilogramos o dos de 250. 

— Autonomía: 700 kilómetros, 
pudiendo aumentarse ésta 
por medio de tanques si- 
plementarios, 

-— Techo: 13.000 metros. 

— Paso en vacio: 1.970 kilos. 

— Peso en carga: 3.050 k.los. 





iUxisten varias versiones. Las G3 y (4, tienen cabina de presión para grandes alturas. En tas G3 y (6, dos ame- 


tralladoras de 13 nim. reemplazan las de 7,92. 


El 37c-109 G puede estar equipado para lanzar proyectiles cohetes de 21 centímetros de calibre. 





ALA BAJA DE EXTREMOS REDONDEADOS.—EN PROLONGACION DE LA LINEA SUPERIOR DEL FUSELAJE, CA- 
BINA GRANDE Y TRANSPARENTE.—MORRO MUY AVANZADO, CON EL CAPOT DE HELICE MUY GRANDE QUE 
LE CARACTERIZA 
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Vickers-Armstrongs, Ltd. 


Monoplaza y monomotor, que perfeccionando su estruc- 
tura de acuerdo con las necesidades de la guerra, y mejo- 
radas sus caracteristicas, sigue siendo, a los cinco años de 
lucha, el interceptor por exdelencia de las Reales Puerzas 
Aéreas británicas. Equipado con motor en linea “Rolls Roy- 
ce Merlin”, de potencia creciente en sus versiones sucesi- 
vas, tiene fuselaje de sección curvada y nariz muy pronun- 
ciada y fina. De brillante actuación en la batalla aérea de la 
Gran Bretaña, diversas modificaciones posteriores, con 


ARMAMENTO. —Muy variable y 
de acuerdo con el cometido a 
que se destinó cada una de sus 
versiones, En tocas ellas las ar- 
mas van repartidas entre los 
dos plamos y-—siguiendo las nor- 
mas de la R. A. F.—fuera del 
campo de la hélice. Ya en la 
batalla de Inglaterra, de las 
ocho ametralladoras paso a los 
cuatro cañonés o a combinacio- 
nes mixtas de cañones y ame- 
tralladoras, Las más corrientes 
en la actualidad sion los cuatro 
“Hispano” de 20 mm. (“Sptfi- 
re V y 1X”), o bien, dos “His- 
panio” de 20 mm, y cuatro ame- 
tralladoras ligeras. La versión 
de caza - bombardero (“Spitfire 
IX-E”) lleva cuatro ametralla- 
doras de 12,7 mm. 


EQUIPO. — Un tripulante con el 
puesto blindado y parabrisas a 
prueba de proyectil: de calibre 
de fusil, El “Spitfire VIII” ca- 
rece de armamento y está dedi- 
cado a las misiones fotográficas 
para baja o gran altura. Para 
esta última tiene dos máquinas 
verticales - telefoto controladas 
eléctricamente, situadas detrás 
del piloto. 
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SUPERMARINE “SPITFIRE” 


idéntico éxito, le convirtieron en interceptor de alta y baja 
cota; avión de reconocimiento fotográfico de gran autono- 
mía; caza embarcado—Seafire--en los portaaviones de la 
Flota, e incluso caza-bombardero. Rápido y mantobrero, su 
gran velocidad horizontal y ascensiona!, su alto techo y su 
potente armamento, son las caracteristicas más destacadas 
de este popular interceptor—“escupefuego”—, que en In- 
glaterra se le considera el “pura sangre” de la caza, y como 
tal ha combatido en casi todos los frentes de esta guerra. 





CARACTERÍSTICAS DE VUELO 
MAS CONOCIDAS: 


— Velocidad máxima: De los 
547 kms/h, del “Spitfire 1” 
de 1936, ha ido aumentando 
progresivamente al mejorar 
el diseño y aumentar la po- 
tencia en las distintas ver- 
siones, llegando en la ver- 
sión V a 590 kms/h., y so- 
brepasando ¿sta cifra en las 
versiones IX, XII y XIV, en 
las que «e”* desconoce esta 
característica, 


— Autonomía: Alrededor de los 
850 kilómetros, cifra que 
oscila según los tipos. Pue- 
de llevar tanque suplemjen- 
tario, 


— Carga de bombas: 450 kilo- 
gramos en la versión de 
caza-bombardero. 


— Techo: En el “Spitfire XIV” 
de cinco palas su techo lle- 
ga a sobrepasar los 15.000 
metros, mientras que en el 
Y es de 11.000 metros. 


— Peso con carga: 3.065 kilo” 
gramos. 


El Spitfire [, con “Rolls Royce Merlin” de 900 cv., es el tipo original de los comuenzos de da guerra. El If, lleva un 


motor “Merlin XII” de 1.030 cv., dos cañiones y cuatro ametralladoras. El [717, motor de 1.260 ev., dos cañones y cua- 
tro ametralladoras o con cuatro cañones, existiendo una versión tropical, utilizada en Australia, Birmama y la India. 11 
Spitfire IX, con un “Merlin 61” casi de 1.800 cv., caza concebido para grandes alturas, eleva su techo casi a 13.000 'me- 
tros, siendo su armamento variable; es el ¡primer avión de este tipo que lleva hélice de cuatro palas. El Spitfire XII leva 
un motor “Gritíon” de 2.200 cv., pudiendo emplearse tanto a eran altura como a baja cota, aunque esté especializado para 
baja altitud. El Spitfire XIV es un caza estratostérico, con un motor | ANI Grifíon” de 2.200 caballos, con hélice de 
cinco palas. Su techo pasa de los 15.000 metros. 
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ALA BAJA ELIPTICA, RECORTADA EN RECTO O PUNTIAGUDA (SEGUN LA VERSION).—NARIZ MUY PRONUN- 
CIADA Y PUNTIAGUDA, DE FINAS LINEAS.—CABINA TRANSPARENTE, QUE EN SU PARTE DE ENCIMA SIGUE 
LA LINEA SUPERIOR DEL FUSELAJE 


En la revista norteamericana 
“Flymg”, el conocido escritor téc- 
nico Masefield-—consejero de lord 
Beaverbrook—hace un estudio so- 


bre el armamento de los aviones 





malitares más en boga, comparando 
el de diversos tipos y haciendo co- 
mentarios de cierto imberés, que pue- 
den seruir de guía para elegir el 
equipo apropiado para los modernos 
AVIONES. 





Desde que comenzó la contienda que ensangrienta al 
mundo, uno de los adelantos más notabies conseguidos en 
la técnica del Arma aérea, ha sido el introducido en el ar- 
mamento a bordo de sus aviones, tanto para la acción ofen- 
siva como para la defensa. Il número de armas, el remdi- 
miento «le sus instalaciones y su potencia de fuego han 
aumentado considerablemente. En realidad, de la misma 
forma que se han especializado las aviones para cada clase 
de mistón que deben desempeñar, se ha especializado el ar- 
mamento para la caza, intercepción, ataque a objetivos te- 
ITEStrES. OLE ela: 

Los Spitfire, Hurricane, Thunderbolt, Fockc-Wulf, 
FW-rg0, Fortalezas y muchos otros, van provistos del ar- 
mantento adecuado para las misiones que desempeñan. Lo 
que no está tan claro es que su armamento—comparado 
con los demás—sea eel mejor pata la tarea que deben «des- 
empeñar. 

Hasta fecha muy 1eciente no se ha empleado un méto- 
do satisfactoria para determinar el rendimiento de la po- 
tencia de fuego de cualquier caza o bombardero, El peso de 
los proyectiles disparados por minuto fué considerado su- 
ficiente para tomarse como término de comparación. Es evi- 
dente, por otra pate, que este método no es el adecuado, 
porque solamente se basa en una sola cualidad y probable- 
mente ha logrado su popularidad por lo cómodo que resulta. 


Para considerar el problema en toda su amplitud deben 
tenerse en cuenta tres cualidades fundamentales de las at- 
mas de fuego automáticas, y que son: 


1.—Velocidad de tiro por minuto o por segundo. 

2.---Peso o. masa de cada proyectil; y 

3-—Velocidad inicial del proyectil, expresada en me- 
tros por segundo. 


En las ametralladoras modernas la rapidez del tiro va- 
ría de los 85 disparos por ininuto, en las cañones de 37 mm., 
hasta 1.100 disparos por minuto para las ametralladoras 
de calibre de fusil. El peso de cada proyectil varía de los 
11 gramos de la bala de calibre de fusil, hasta más de 450 
eramos para la de 37 mm., y aun hasta más de 22 kgs. 
para el proyectil de 127 mm., cl que podría emplearse en 
los aviones si su baja velocidad «de tiro—12 disparos por 
minuto en la actualidad —pudiese ser multiplicada. Las ve- 
locidades iniciales varían de 380 hasta 875 metros ¡por 
segundo. Todas estas cualidades hay que tenerlas en cuenta. 
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11 armamento ideal sería, naturalmente, aquel que per- 
mitiese disparar el mayor número de grandes proyectiles 
con la más alta velocidad inicial en el mencr tiempo posl- 
hle. El avión que llevase tal ametralladora debería poder 
volar con la mayor velocidad posible y disponer de espacio 
suficiente para transportar gran cantidad de municiones. 
Como siempre que se presenta esta clase de problemas, la 
cuestión de das ametralladoras hay que resolverla por tan- 
teos. Si el proyectil tiene que ser grande, la rapidez de tiro 
debe ser pequeña; si la rapidez de tiro es grande, el trem- 
po que pueda sostenerse tiene que ser reducido. Un cuida- 
doso estudio de las circunstancias que se pueden necesitar 
en las distintas situaciones tácticas sugiere cuál de estas 
cualidades debe prevalecer para caida misión particular. 


ín todos los casos debe ten+rse presente: 

1."—-La velocidad inicial y el volumen del proyectil, así 
como la rapidez de tiro. 

2—La energía del proyectil en el monrento del im- 
pacto. 


Las combinadas cualidades del primer punto podemos 
condensarlas en la frase: “Rapidez con que se gasta la ener- 
efa inicial”, o lo que es lo mismo, la potencia de la ame- 
tralladora. La potencia o poder de furgo de una ametralla- 

PEE A 
dora puede ser calculada por la fórmula: HP = ———, 

1100 £ 
donde W” representa el peso del proyectil; Y, su velocidad 
inicial; X, la rapidez de tiro, en número de disparos por 
segundo, y 9, la aceleración de la gravedad. 

El segundo punto, que representa la energía del proyec- 
til en el impacto, puede ser expresada en peso X velocidad 
inicial. No debe olvidarse un tercer punto, particularmente 
para la lucha entre cazas, que representa la necesidad de 
un cierto minimo de disparos por segundo. 


¿n realidad, una ametralladora puede ser así considerada 
como una máquina que desarrolla una «cierta potencia 1n1- 
cial. Por ejemplo, la ametralladora alemana MG-17, de 
calibre fusil, sincronizada, de 45 HP., es, con relación a 
los 630 HP. del cañón Hispano de 20 mmni., inglés, llo que 
el motor Continental de cuatro cilindros es con respecto al 
de nueve cilindros Wright Ciclone, 


El extraordinario desarrollo en el armamento de los 
aviones desde 1918 está representado en la tabla 1. Se ha 
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- progresado desde 32 H'P., en 1918, a unos 716 HP., 
y de una energía en el impacto (1) por proyectil de 
2.240, hasta 127.000 para la ametralladora de 37 mum. 


Es preciso tener en cuenta que aunque la energía 
en el impacto, del proyectil de 37.mm., es grande, su 
eficacia queda disminuida por la baja rapidez de fue- 
go, que es so.amente de 1,4 disparos por segundo. 
Así, aunque este cañón de 37 mm. es excelente para 
emplearle contra blancos fijos, que permiten mante- 
ner el objetivo en el punto de mia durante algunos 
segundos, resulta casi inútil en la lucha de cazas, en 
la cual el tiempo que se encuentran las aviones a tiro 
susle ser de un quinto de segundo. 


Mientras que la ametralladora de calibre 12 mm. 
puede disparar dos veces en aquel espacio de tiempo, 
el 37 mm. no puzde hacer ningún disparo. 


Esto da lugar a que se necesite un armamento es- 
pecial para cada caso, tanto para el ataque como para 
la defensiva. Con esta limitación en la elección de 
ameti alladoras, y dentro de los límites impuestos para 
el peso, el proyectista tiene que determinar la mejor 
combinación para cada caso particular. Examinemos 
primeramente cuál es la mejor ametralladora para 
cada caso; después, qué es lo que se necesita en las diferen- 
tes categorías de aviones; y finalmante, cómo pueden res- 
ponder los aviones hoy existentes a las características que 
se les pide. 


En primer lugar vamos a considerar el avión meonopla- 
za destinado a la lucha con los cazas, o sea, el preparado 
para combatir a la caza enemiga y lograr el dominio del 
aire, tan esencial para operaciones posteriores. En esta ca- 
tegoría la rapidez de tiro es fundamental, por la necesidad 
de lograr blancos en un intervalo de tiempo reducido. Si 
tanto la rapidez de tiro como la energía del proyectil en el 
impacto han de ser grandes, la ametralladora de mayor po- 
tencia será la mejor para la lucha entre cazas, toda vez que 
en la expresión de su potencia están incluídas las demás 
cualidades que interesan. 


Bajo esta base, la mejor ametralladora para el caza es, 
indudablemente, la MMáuser MG-151/20, cuando se uti- 
liza como ametralladora de disparo libre sin emplear el me- 
canismo de sincronización, o sea, en forma distinta a como 
va montada en el FW-r90, Aunque la energía en el im- 
pacto de este proyectil (29.700) no es tan alta como la del 
cañón Hispaño (32.200), la rapidez de tiro es mayor y la 
potencia €s un 11 por 100 superior. El peso de ambas 
máquinas es aproximadamente el mismo. Hay poca dife- 
rencia entre las cualidades de la Máuser y del Hispano; 
pero, entre una y otro, la Máuser es mejor para la lucha en- 
tre cazas. 


Cuando llegamos a la cuestión de la instalación se pre- 
senta otro dato que hay que tener en cuenta, cual es el peso 
del dispositivo. Cuatro Hispano o seis Brownmg de 12,7 
milímetros pesan aproximadamente lo mismo. Las cuatio 
Hispano desarrollan una potencialidad combinada total de 
2.535 HP, Tienen una rapidez de tiro de 43 disparos por 
segundo y una energía en el impacto de 32.000, por pro- 
yeotil. Las seis Browning desarrollan 1.776 cv. Tienen 
una velocidad de tiro de 75 “disparos por segundo v una 


(1) N, de la R.—Peso por velocidad inicial. 
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Torreta de cola de la superfortaleza B-29, armada de un cañón de 
20 mm. y dos ametralladoras de 12,7 mm. 


energía de 13.000 en el impacto por proyectil. En esta com- 
paración los cuatro Hispanos resultan superiores. Disparan 
ocho veces cada quinto de segundo, y en este tiempo 
desarrollan maycr energía en impactos que la de los 15 dis- 
paros que puede hacer la de 12,7. 


La segunda categoría importante de cazas es el destruc- 
tor de bombarderos. El bimotor rápido es el que se adapta 
mejor para estas misiones. Bajo el punto de vista de su 
armamento, requiere una combinación de poderosa energía 
en el impacto del proyectil y una gran potencia. Aquí también 
la Máuser aparece con una ligera ventaja sobre el Hispano. 
Aunque la energía en el impacto es inferior en un 7 por 100, 
la potencia desarrollada es mayor, y ningún bombardero va 
provisto de una coraza que pueda resistir a las 29.700 l1- 
bras-pies de la Máuser ni a las 32.000 Íbras-pies del 
Hispano. Tanto la MMáuser como el Hispano tienen 
una dlara ventaja sobre cualquier otra ametralladora para 
el empleo contra los bombarderos. La de 37 mm. trene una 
velocidad de tiro muy lenta, y consecuentemente, muy baja 
potencia para ser eficaz, aunque su energía en el impacto 
sea considerable. La ametralladora Brozwunmg de 12 mm. 
de calibre, no obstante su gran velocidad de tiro, tiene una 
energía en el impacto de menos de la mitad, En ambas ca- 
tegorías de 'cazas la potencia total de sus ametralladoras 
debe prevalecer para su elección. 


En tercer lugar, podemos considerar el avión destinado 
para ametrallar a blancos tenrestres y a los tanques. En és- 
tos la penetración es un factor predominante. Un proyectil 
con una pequeña energía en el impacto na sirve para per- 
forar las corazas. El empleo de la ametralladora de 37 mm., 
con su baja rapidez de tiro de 1,4 disparos por segundo, 
es la que hay que utilizar para tales misiones. La única so- 
tución que hay que buscar es que el avión pueda ¡levar la 
mayor cantidad posible de proyectiles, lo que exige el em- 
pleo de un avión de gran tamaño. Una vez más podemos 
decir en este caso que, siempre que la energía del impacto 
sea alta, la potencra es la medida del rendimiento. El em- 
pleo de una ametralladora de gran calibre con pequeña po- 
tencia da lugar a que el avión atacante no disponga de tiem- 
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po suficiente para hacer más que ubo o Los disparos mien- 
tras el blanco permanece ante su línea de mia. Coma en 
el caso de hombardeo, se hace necesaria la concentración 
de fuego para alcanzar resultados satisfactorios. Muchos 
aviones antitanques con una ametralladora de gran calibre, 
o pocos aviones con muchas ametralladoras de gran calibre, 
representan la solución para resoiver este problema. 


St ahora pasamos a os bombarderos, nos encontrare- 
mos que $e necesita otra serie distinta de cualidades para 


su armamento defensivo. Tres de ellas predominan : 


1.—Distancia grande en la eficacia de su tiro, que con 
el mayor pader de fuego posible, permita mantener 
a los cazas a la mavor distancia posible. 


22 Máximo poder de concentración sobre un blanco. 
3--LUn buen sistema «de detensa, sin soctores muertos, 


La distancia eficaz y la potenvia de fuego están en ra- 
zón directa de la vciocidad inicial, de Ja masa o peso del 
provectid y de la velocidad de tiro. Por tanto, son fun- 
ción de la potencia. La concentración posible «de fuego con- 
tra un blanco es sálo una consecuencia de la disposición de 
las ametialladoras y de sus torretas para poder elmaunar 
los sectores muertos. 

ll lograr un armamento delensivo ideal para los bom- 
hbarderos es más difícil que para los cazas. Lo que se puede 
decir, es que no lo llevan. Desde luego, a las ametralladoras 
de excesivo calibre hay que desccharlas, a causa de su poca 
rapidez de trro, al tgual que las de ca:ibre fusil, que hoy 
día deben ser eliminadas. bu rapidez de tiro es grande, pero 
su alcance es pequeño, y la potencia desarrollada, muy pe- 
queña también en comparación con las ametralladoras de 
más calibre. 


En la actualidad, la Brouwnmg de 12,7 mm. parece 
la mejor para la deíensa de los bombarderos. Es suficien- 
temente grande para lograr una energía útil en el impacto, 
tiene eran alcance y es suficientemente ligera para mon- 
tarla sobre una torreta en posición adecuada. No obstante, 
las ametracadoras de más calibre podrían lograr mayores 
ventajas si pudieran ser montadas satisfactoriamente. Una 
vez más, la Máuser MG-151/20 resulta la mejor junta- 
mente con el cañón Hispano. 

I“inalmente, vamos a examunar las diversas instalacio- 
nes existentes y a intentar fijar las ventajas de cada una 
de ellas. En la tabla 11 figuran los mejores cazas «conoci- 
dos, en orden ascendente, con relación a la potencia des- 
arrollada por sus ametralladoras. No ha sido incluído en 
la tabla el límite de tiempo que pueden sostener su poten- 
cia de fuego, porque no se dispone dde suficientes datos. 
Unos treinta segundos es una buena me- 
dia para un caza monoplaza de hoy día. 
En este aspecto, el £'1Y-190 es imsufi- 
ciente, ya que la máxima intensidad de 
fuego sólo puede sosteneila ocho se- 
segundos. 


El examen de las diversas caracteriís- 
ticas del armamento ha mostrado que la 
potencia es la mejor condición para con- 
seguir un buen rendimiento, siempre y 
cuando la energía del proyectil en el 
impacto sea adecuada para la misión par- 
ticular que haya que realizar. Esta tiene 
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una gran importancia en la elección del armamento para los 
diferentes tipos de cazas. 


Sin intentar fijar um orden de prioridad para los dis- 
tintos tipos «(en los que hay que considerar la velocidad, su- 
brda, techo y maniobrabilidad), parece ser que en 1re.ación 
con las cualidades que tengan por base únicamente el arma- 
mento, el orden con que deben figurar será el siguiente: 


Monoplaza monomotor para lucha entre cazas: 


1.-—Supermarine “Spitfire IX”: Cuatro cañones 
Hispaño de 2.533 HP. 


22Republic “IT hunderbolt”: Ocho Browmmnmg de 
12,7 min. de calibre, 2.308 11P. 


3---—Messerschinitt *Me-100” G: Tres ametrallado- 
ras Mánuser, dos MG-17, calibre fusil, 2.238 


(a 
Destructores: 


1.---Bristol Beaufighter: Cuatro cañones Hispano 
y sers Browning, calibre fusil, 2.950 HP. 


2 


“-—Havilland Mosquito Il: Cuatro cañones His- 
paño y cuatro de calibre fusil, 2.836 HP. 


Aviongs contra tanques y blancos. terrestres: 


1*—-Havrker “Hurricane” 11 D. 
2.—P-39 “Atracobra”. 


3-—Henschel “HS-129". 


Es interesante señalar el pequeño coeficiente del 
I'W-190. La causa es, que la ametralladora Máuser está 
montada para disparar a través de la hélice, y consecuente- 
mente su rapidez de tiro resulta pequeña. Además, la ame- 
tralladora 201 HP. Oerlikon es también, por la misma cau- 
sa de sincronización, relativamente ineficaz. Los alemanes 
han empleado las altas cualidades de estas armas muy de- 
Acientemente. 


Desgraciadamente, ni el Lyphoor ni el Hurricane pue- 
den aparecer en esta tabla por no disponer de los datos n<- 
cesarios. Solamente se puede decir que llevan hasta caño- 
nes de 40 mm. y que representan un consklerable avance 
sobre los aviones de su categoría empleados con anteriori 
dad. 11 Hurricane va desde los primeros días a la cabeza 
en el armamento para la lucha. Apareció con «cho ametra- 
ladoras y después con doce, siendo el primer caza que mon- 





Ametralladora “*Máusey MG-151/20”, 
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tó los cañones de 20 mm. El Hurricane, de 12 ametralla- 
doras y el de cuatro Hispano de 20, representan un con- 
traste interesante. El Hurricane 11 B puede disparar 220 ti- 
ros por minuto, para 922 HP.; y el 17 C, 43 con 2.535 HP. 


Mirande hacia atrás, a los cazas primitivos, podemos 
comprender cómo los Hurricanes y los Spitfire de 1940 
triunfaron en la batalla de Inglaterra. En la lucha de cazas, 
el Messerschamtt Me-109 E era su antagonista, y ho sola- 
mente disponía de más pequeña potencia de armamento 
(491 HP., contra ÓI6 de los ingleses), sino también de una 
pequeña velocidad de fuego ide 35 disparos por segundo, 
comparados con los 147 de los aviones ingleses. En aque- 
llos días, en que se utilizaba una pequeña coraza, la enet- 
gía en el impacto «tel proyectil no tenía la importancia que 
hoy; es decir, que las 2.300 libras-ptes de los aviones ingle- 
ses era la suficiente. El peso total del armamento del Hu- 
rricane ÍI, en 10940, era de 209 kilogramos. Hoy día, con 
cuatro cañones, ha aumentado hasta 391 kilogramos. 


En todos estas aspectos, los cazas alemanes han mos- 
trado desventajas. En da lucha. de cazas, la rapidez de 
fuego del Me-ro09 F es pobre, y aun el Me-210 es interior 
también en relación con el Mosquito. 

- En armamento defensivo, los tipos aliados muestran la 


misma superioridad. La superioridad del Fortaleza y la'del 
Liberator son manifiestas. Armbos trpos pueden concentrar 


TABLA 1 


DATOS SOBRE ARMAMENTOS 





Peso de 


Rapidez | Energía Velocidad 





Calibre |de fuego] inicia! en Energía del | los pro- de tiro | 
TIPO DE AMETRALLADORA] — Es caballos | proyectil en Jyectiles en[“, "9 6” 
mE Milímetros Disparos ==. lel impacto (1Jjun minuto] 4!P3ros 
por minuto [ a por seg. 
Kgs 
Vickers 303 (1918). 

Sircronizada..... 7,676| 400| 32 2,740] 4,5301 6,7 
Lewis 303 (1918) ...] 7,676; 550| 37 2,240] 6,2001 9,1 
German .R-M-B M. 

G-17. Sincronizada| 7,92 600| 45 2,450] 7,0001 10 
Browning 300...... 7,62 1 1.100] 75 2,240 112,0001 18,4 
Browning 303...... 7,6761 1.100| 77 2,200112,460| 18,4 
German R-M-B M. 

Glass 7,92 | 1100/ 81 2,450112,950| 18,4 
German R-M-B M. 

LE A 13 9001 194 7,200 130,580] 15 
German Oerlikón..|20 450 201 14,700151,0001 7,5 
German M. K. 101.. 30 1604 208 68,000/31,710| 1,7 
Browning 30 calibre. 

- Sincronizada.....|12,7 600 | 237 13,000135,100| 10 
Browning 50 calibre. 112, 7501 296 13,000143,8051 12,5 
American A. A. Ti- 

a 5 851 329 1127,000142,355) 1,4 
German Máuser M. 

Grita... 15 950 | 515 17,850 /64,325| 15,8 
German Máuser M. 

G -151/20. Sincro- E 

abras A 20 700 | 630 29,700179,2751 11,7 
British Hispano....|20 650 | 632 32,200 173,615] 10,8 
German Máuser M. 

CA A 20 800 | 716 29,700 190,6001 13,3 





(1) Nota de la Redacción. —Producto de la velocidad inicial del pro- 
yectil por el peso del proyectil, 
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TABLA Il 


ARMAMENTO OFENSIVO 


Peso lotal 
total de [de proyec- 
Núm. de luego en ltiles dispa- 


Polencia Energía en el 


Disparos [momento del 


AVIÓN e . por choque de 
máquinas | caballos Hr en dl Ne pe 
e ! ys les (1) 

Caza de Sisi lanas 2 9,0601 13,4] 2,740 

IA 4 480 1114,250| 35 14,700 

Me-109 E... .....o...... 4 491 (116,060! 35 14,700 

Spittiresicos se sii 8 6161 92,620] 147,2 | 2,300 

Met Cie siiosa 6 726/153,750| 88,6] 14,700 

MeTO07E tana rene 3 806 1104,735| 33,3] 29,700 

Airacobra (37 mm.) ....... 7 | 1.1031160,6001 95 [127,000 

Linn. 5 (1.378/185,2301 72,6| 32,200 
Airacobra | (cañón de 20; . 

OSOS ornsrarasorss 7 | 1.406/191,8451 114,4] 32,200 
MA 5 | 1.410/194,7901 68,000 
Spitire [Arce 6 | 1.575 [201,575] 95,2| 32,200 
Med AT. 4 11.594 /195,3351 70,1] 29,700 
FEw-190AB.......ooomooo». 6 |1.7521274,6101 58,4] 29,700, 
Wildeat (F4R-5). ocu... 6 11.776 |262,8301 75 13,000 
Mustang Ao ias 8 ¡1.930/269,495| 95 13,000 
Med Cossa 5 12.238 |285,935] 59,91 29,700 
Thunderboltasi ads 8 12.368 [350,440| 100 13,000, 
Hurricane l1C..... a 4 12.5351294,4501| 43,2 | 32,200 
Spittire DO Bosa noo 4 12.5351294,450| 43,21 32,200 
Mosquito Lic. creian 8 | 2.836 (344,280| 116,8 | 32,200 
Berfidhtercort rias 10 1 2.950 1369,195 EA 32,200 








(1) Nota de la Redacción —Producto de la velocidad inicial del pro- 
yectil por el peso del proyectil. 


más poder de fuego sobre un blanco que cualquier otro bom- 
bardero existente. Este poder de fuego «es también superior. 
al de los cazas alemanes, excepto al Me-109 G, e induda- 
blemente mejor que el del Fiw-190. También muy superior 
al de los bombarderos británicos, pues el Lancaster no dis- 
pone más que de un máximo de 616, muy por bajo de los 
2.072 HP. del Fortaleza. Aún más, el Lancaster tiene una 
máxima rapidez de fuego de 147 disparos por segundo, con- 
tra un máximo de 875 por segundo para la Fortaleza, 


El examen de los datos muestra la razón de la inferioridad 
de la Luftwaffe con respecto a los cazas ingleses en 1940. 
El Heinkel y el Dormer, que constituyeron el grueso de las 
fuerzas, llevaban un armamento de solamente 81 H-P. para 
enfrentarse con un solo blanco, menos de 1/8 del poder de 
fuego que disponía un caza británico. 


La evidencia demuestra que la mejor medida del ren- 
dimiento de una ametralladora de avión, lo mismo que hace- 
mos para los motores, puede 'hacerse por comparación de ja 
potencia. Si la energía en el impacto del proyectil se toma 
en cuenta también, puede presentarse una completa medi- 
da del rendimiento, de la misma manera que la combina- 
ción de potencia y peso forma el mejor modo «le compara- 
ción para juzgar un motor. No hay duda que con la Máu- 
ser MG 151/20 se dispone de una magnífica ametralla- 
dora, pero el cañón Hispano de 20 se le aproxima mucho, 
y en realidad no hay gran diferencia en el resultado práctico, 
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rey que a 

propósito de los 

| ] repetidos  imter- 

a E OR, tos de Santos 

didas: Nu po umont para rt- 
ES eras dia tias e as pd ' ] A 

E > dear volando la 


e 


Torre  Kiffel — 
mé referí, com- 


parativa y lau- 
. ] ] datoriamen- 
Blanchard y Jeffries, camino de Calais, , yes 
, E te, por supues- 
(De la Llistotre de Udéronautique, 1 
de Dollfus y Bouché.) to, a lid me- 
nos reiterados 


empebos. de 
cualquier personaje de uno a dos años por recorrer con 
sus temblorosás piernecillas alguna temible distan- 
cia dé tres o cuatro méttros, cuando más. 
Para nosotros, eso es tan paco, por 
lo menos, como aquel mínimo sal- 
to de Santos Dumont o como los 
aleo mayores que hoy vamos a coll- 
templar sobre el Canal de la Man- 
cha; para el año y pico de mi niña, >. 
o para los tiempes de Dumont, de y 
Blanchard o de Blerict, va €s otro 
cantar. Sin duda, el Canal de la 
Mancha, examinado desde la des- 
deñosá altura a que solemos con- 
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Por el Capitán Auditor 


(Número 11) jOsE MARIA GARCIA ESCUDERO 








Dover-Calaio, y vuelta. 
O Blanchard y Bleriot sobre el Canal de la Mancha. 


templarle reproducido en la policromía de cualquier 
mapa, es poco más que una casi imperceptible man- 
chita azul, y el paso de Calais ni aúm éso; pero a buen 
seguro que no fueron tales los pensamientos dé un Luis 
leriot cuando, piloto de su rudimentario “tipo XI”, se 
encontró—som sus palabras—“durante una docena de 
minutos... solo, aislado, perdido en medio del espunt- 
so mar, sin ver ningún punto en el horizonte, sin per- 
cibir ningún barco”: al los de Blanchard y Jeffries 
cuando. a los tres cuartos del camino hacia JIrancia, 
advirtieron, aterrorizados, que el globo descendía y, pira 
evitarlo, arrojaron la únic1r botella que les quedaba, 
“que cayó en el agua con un gran ruido, y levantó es- 
puma como humo”, según nos cuenta Jéfiries, el cual, 
a lo que dicén, se ofreció a su compañero para arrojar- 
se al agua v así salvarle de un fin del que afortunada- 
mente un providencial viento preservó a ambos aero- 
nautas. No; si la cosa es hoy tar fácil, no lo fué cuando 
Blanchard y Jefíries cru- 
zaron el Canal en globa y 
por vez primera, el y de | 
enero de 1785, ni cuando 
Luis Blériot devolvió la 
visita, volando 
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So d 
de es pd pS E 
Llegada de Bleriot a Inglaterra. 


(De la Histoire de l'Aéronautique, de lDolifus y Bouché.) 


REVISTA DE AERONAUTICA 


- de Calais a Dover, el 25 de 
julio de 1909, y atravesando, 
también por vez primera, el 
Canal en aeroplano. 


Luego han venido a arrebatar a aquellos 
vuelos Al halo de la nombradía otros que ya 
también se nos antojan harto mcdestos para un 
mundo de día en día más reducido. Bástenos 
saber que cuando el francés Blanchard y el in- 
glés doctor Jeffries se elevaron sobre Dover en 





El “Bleriot-XI”. 
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hacer en tierra con sus 
erandes manos, y las 
deja, como las veis, 
tendidas, idesocupadas, 
mientras él nos contempla con su profunda, se- 
ria, reservada mirada. Y, sin embargo, en cual- 
quiera de esos alumnos de los tiempos de Wil- 
bure Wrigh Bleriot, Tissandier, 
Sallenave, Girardville...—, residía la aventura. 
No creo que nadie se me espaniz si el recuerdo 





(De la Histoire de UdAéro- 
la mañana clara y fría del día ya dicho, las cos- nautique, de Dollíus y se me va a las carabelas cuando considero lo que 
Bouche.) 


tas de Francia se les tuvieron que aparecer in- 
creíblemente distantes, lo bastante para entur- 
biar el entusiasmo del bueno del doctor ante el espectáculo 
que tan arrebatadamente describiría luego al presidente de 
la Real Sociedad Geográfica, y que no es tingido el senti- 
miento de Bleriot cuando, tras los diez minutos “sans rien 
votr”, divisó “una línea gris que se destacaba en el mar”, y 
cuya sola contemplación le llenó de alegría. Podía tratarse « en 
este caso de las rocas de la vieja Inglaterra y en el «tro del 
bien conocido litoral de la dulce Francia: en cualquie r su- 
puesto, para los hombres perdidos en su propia aventura, 
significaban unas tierras de promisión nunca como entonces 
vistas, y justamente más maravillosas por ser, no obstante, 
tan conocidas, como más maravillosa resultó la antigua tierra 

desus padres al 
hérce de Ches- 
terton que arri- 
bó a ella, cuan- 
do creía haber 
desembarcado 
en alguna 1s- 
la ignota de los 
mares del Sur. 


Y el paralelo 
con cualquiera 
de los antiguos 
descubrimien- 
tos no es tan 
desorbitado co- 
mo pudiera ha- 
cer pensar la 
pequeñez del 
Canal. No ha- 
blemos del caso | 
de Blanchard. Corría por Inglaterra cuando su empresa la 
ráfaga de entusiasmo que antes prendiera en Francia. Todo 
parecía Hhacedero. y “en todo se soñaba. La palabra “im- 
posible” era borrada osadamente de las ciencias. En cierto 
modo, el que Marión se nos vaya, al considerar ese instante, 
a aquel otro gloriosc en que un mundo verde e inaudito se 
alzó, radiante, del azul turquesa de los mares antillanos, no 
es para extrañar. Ni aún faltaron cuando la partida de 
Blanchard y Jeffries los Inevitables avisos contrarios de los 
MArinos, de los “experimentados”, ni el último patético 
trance de la espesa y la hija del doctor inelés suplicándole 
que renunciara a su loco intento. Mas parece más difícil que 
la imaginación nos remonte al siglo XVI partiendo de estas 
fotografías del tiempo de Bleriot, en que un coro de alitos 
cuellos duros, bigotes bien poblados y gorras de iplato, se 


agrupa, ansiosa, en torno a un Wilbure Wright, profesor de 


“like a 
como un pájaro, y que, quizá por eso, no sabe qué 


vuelo, puesto que él mismo sabe volar, según dice, 


bird”, 





Croquis de su travesía, hecho por Bleriot. 
(De la Histoire de V Aéronantigue, 
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era el aeroplano en que Bleriot atravesó el Ca- 
nal. Un motor de 25 HP., 7,80 metros de enver- 
gadura, 8 de largo, 300 kilos de peso, construcción en madera, 
14 metros cuadrados de superficie, en “techo” de 130 metros 
a la sumo... Los diez minutos que Bleriot, tras adelantar al 
contratorpedero “Escopette”, sufrió la angustia de la pérdi- 
da, sin ver nada, me hacen inevitablemente pensar en los lar- 
gos días de angustia de los descubridores de las Indias, y aque- 
los tres barcos que al cabo divisó el aeronauta y le guiaron 
hasta la costa inglesa, en las primeras señales gozosas de una 
tierra cercana que los compañeros de Colón apercibieron. 
Quizá las civilizadas gentes que, cuando su aterrizaje, ro- 
dearon al piloto francés, estaban tan distantes de los indí- 
genas de (Gruuanahaní «como los corteses caballeros del Rey 
Cristianisimo 
que festejaron 
a Blanchard y 
a Jefíries en el 
bosque de Gui- 
nes; pero nadie 
me disuadirá de 
pensar que pa- 
ra llegar a ellos 
hubo que sut- 
car océanos tan 
inexplorados 
como los que, 
durante siglos, 
cerraron a la 
Cristiandad el 
camino de las 
Indias. 
Mares del 
Sur o Mares 
Tenebrosos se escondía tras todos los caminos del cielo 
cuando Blanchard y Bleriot se acercaron a abrirlos, caballe- 
ros de sus frágiles aparatos, El de Blanchard parece que sa- 
:ó con los «dos pasajeros decorosamente vestidos, tres sacos 
de arena como lastre, su barómetro, sus provisiones, afeunos 
libros, sus alas...; cuando su detención en el bosque de Gui- 
nes, cerca de Calais, por el simple procedimiento de cogerse 
Jeffries a la rama de un árbol, faltaban alas , provisiones, l1- 
bros, lastre, vestidos, y en un tris estuvo que no faltaran 


Cn mb. A 





les top ef 


(Colección Charles Dollfus.) 


de Dollíus y Bouché.) 


igualmente la barquilla y el propto Jefrries, como vimos. Me- 


nos catastróticamente llegó a su destino Luis Bleriot, siquie- 
ra al aterrizar cerca de Dover se le rompieran la hélice y las 
ruedas al aparato que con un vuelo de 38 kilómetros había 
abierto una nueva era en la historia de la Aviación. En la 
elorra se igualaron, y bueno será que el recuerdo de su Pa- 
zaña pese en nuestro ánimo cuando de medir el valor de 
aquellos primeros “saltos” se trate, 
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E X ESA 


Pero vo de Hans 
Píaall. pues que, si he- 
mos de creer el testimo- 
nio del hurgimaestre 
Mynheer Superbus von 
Underduk. como más au- 


torizado entre los diéz 
mil testimonios de las 


diez mil cabezas que en 
un cierto dia de un año 
(que no nos es dado co- 
nocer se alzaron en la 
eran plaza de la Bolsa de 
Rotterdam ante una sor- 
prendente aparición, se 
trataba de un ente mi- 
núsculo. de uwtos dos pies 
de altura, rechoncho, na- 
rigudo y sin orejas, y sin 
otra relación con el cita- 
do Hans Pfaall que el 11 
sentado sobre el sombre- 
ro de: último, sombrero 
que a su véz pendía de 
un extraño elobo fabrica- 
de con grasientos pipeles 
de diarios de la localidad. 
Del escrito, éste sí que 
suscrito por el propio 
Hans  Pfaall. compone- 
dor de fuélles de Rotterdam, que el enano arrojó a 
los pies de: burgomaestre, antes de remontarse de 
nuevo y perderse en la atmósfera, dedujo von Under- 
duk (sin excesivas dificultades seguramente, puesto que 
de todo se le daba allí puntual y clára noticia) que el 
enano no era simo un selenita portador de un mensaje 
del que no sería justo dejar a vín Underduk en él solo 
conocimiento. 
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Portada de “Aventuras sin pur 
de un tal Hans Pfaall”, en 
“Historias extraordinarias”, de 
E. A. Poe. (Barcelona, 1887.) 


Pues es el caso que el tal componedir de fuelles, 
para huir de sus acreedores, dió en la idea de subir én 
globo a la luna. 4 manera de lugar relativamente ségu- 
ro contra tales gentes. y es el caso tambien que triun- 
ió en sa empeño, y que tras diecinueve días de ascen- 
sión, llegó a nuestro satélite, donde posiblemente con- 
tinuará, si es que én tanto no ha muerto. Ny es casa 
de velar la trascendencir «dle su empresa. Tampoco la 
del diario que nos remitió. Si tanto se ba diclro sobre 
el valor de tus éseritos en que los primeros aeronautas 
relatarcm sus impres!tones, ¡qué no podrá decirse de la 
relación de este primer viaje interplanetario verificado 


REVISTA DE AERONAUTICA 


UN Plaall a la luna..., 
E E | 


y vuelta también. 
Una historia de Edgard A. Poe. 


en globo (pues los de Cyrano v otros del mismo jaez 
se acogléron a medios harto diferentes v... digámoslg 
sin rodeos, inexplicables)! Es lástima que a mitad de 
camino se le murieran a Hans Píaall la gata que llevó 
consigo y los cifico gatitos que nacieran durante el 
viaje. sin lo cual habría tenido allá arriba aleuna con- 
p fía menos éxtraña que la de los selenitas; pero hom- 
bres de su temple pueden satisfacerse, si no les hasta- 
ran las maravillas preséntes. con la gloria de las pasa- 
das: tales las de su ascensión, encerrado en la cámara 
en que convirtió la barquilla, para no morir en el aire 
enrarecido. Pues él juzgó que encontraría en todo su 
trayecto atmósfera, atmque sumamente enrarecida. y 
que, condensándola, podría respirar, y €s más, que gra- 
cias a esa rarefacción su globo, inflado con una sustan- 
cia que no quiso revelar. ascendería más rápidamente. 


y puesto que llegó a la luna con felicidad, es que acertó. 
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Hustración de lu obra citada, 
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Péro, ¿llegó a la luna? Porque Edgard Allan Poe, 
que nos cuenta la historia, dice al final algo sobre un 
cierto enáno desorejado a quién se vió por “Brujas días 
antés de la aparición en Rotterdam, y escribe también 
alguna cosa acerca de un Hans Piaall, borracho y par- 
lanchín, a quien se identificó por entonces, y mo én la 
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luna, sine en alguna taberna holandesa, y suglere por 
último no sé qué sobre la incoigruencia de un globo 
selénita fabricado con periódicos de una ciudad de los 
Países Bajos; y nuestro amigo Barbicane, cuyo verídico via- 
je a la luna nos relató Julio Verne, calificó públicamente de 
imaginaria la aventura de Hans P faall. Vosotros, ¿qué decís ? 


Batallas en el aire antes de Montgolfies. 


U “otrá vez Feijóo”, pués que a él vueívo, por si, a 
más del curioso sucédido (o, mejor dicho, “no sucedi- 
do”) del Obispo de Jaén, tuviera algo que contarnos de 
cosas del cielo. Y, en efecto, algo más hay. Si abrís el 
mismo tomo de las “Cartas eruditas” en que se insérta 
la narración del Obispo, «os encontraréis con que, en la 
carta XI del tomo dicho, que es el primero, se nos habla 
“De las batallas aéreas y lluvias sanguíneas”. Deje- 
mos éstas a un lado, que nada se 
nos da de éllas, y vayamos a lo: pri- 
mero. ¿Qué motiva la carta del 
autor? 


Pues otra de un señor, que le 
pregunta sobré “fantásticos escua- 
drones vistos batallar en el aire, o 
como muchos dicen en el Ciélo, su- 
céso, al parecer, frecuentísimo, y so- 
bre el cual el tal señor no sabe a 
qué carta quedarse. ¿Y Feijóo? Co- 
mo es natural, comienza por deslin- . 
dar dos campos. Pués no hay difi- 
cultad, exiplic2, en admitir el suceso 
cuando intervienen podéres sobre- 
naturales, para justificar lo cual cita 
el pasaje del capitulo quinto de! li- 
bro ségundo de los Macabeos, en 
que sé nos dice que, “por espacio de 
cuarénta días, por toda la ciudad, 
áparecieron en el alre carreras de 
jinetes vestidos con túnicas dora- 
das, armádos de lafizas, a seméjan- 
za de cohortes, y escuadrones dé caballos en ordén de 
batalla, ataques y cárgas de uná y otra parte, movi- 
miento de escudos, multitud de lanzas, espadas desen- 
váinadas, lanzamiento de dardos, brillar de armadurás 
dé oro y corazás de todo généro”; texto que él nos pre- 
senta en latín, y que yo tomo dé la: Bibliá de Nácar y 
Colunga, y qué convendrá separar de todos aquéllos en 
los cuales más hay que sospechar fábula, “en atención 
a la facilidad de los hombrés en fingir, é imáginar, y 
créer prodigios”, supliendo con la imaginación algún 
fenómeno aéreo, 

Pero, ¿cuál es éste? El Padre Feijóo mo duda. No 
basta “la colisión de las nubes agitadas de contrários 
vientos”, porque ello es harto natural y “no es capaz 
de engañar ni áun a los niños”; no metéoros ordina- 
rios; sí la aurora boreal, fenómeno extraño, no conocido 
por los antiguos, que pudieron juzgarlée sobrenatural, e 
identificarle con batallas celestiales, ya que es como 


3 





El Padre Ferjóo. 
(De la Enciclopedia Espasa.) 
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“tumultuante incendio... como guérra luminosa”, 
tentándosé “como encendida, u de color sanguineo, 
una gran parte del Cielo”, mientras “varios rayos de 
luz diferéntemente icolorados, más o menos claros, al-- 
ternadamente, se vibran, como «astas arroxadas, con 
suma violencia dé la parte del Norte hacia el Zenith, 
pareciendo que chocan unos con otros”. ¿Pudieron? 
¿Qué? ¡Lo hiciéron! «Y Feijóo cita, en apoyo de su afr- 
mación, a Plinio, que dice oyó ha- 
blar de que se vió arder el «cielo 
y ain sé escuchó el ruido de armas 
y la voz de las trompetas; ésto ma- 
nifiestamente falso, pues que Ga- 
sendo vió una aurora boreal el 19 
de diciembre de 1621 y nada oyó, 
pero cuentá que hubo quien, dés- 
pués de verla, dijo “habér visto és- 
quadrones formados |puéstos en mo- 
vimiento, lanzas, y piezas dé arti- 
lería, las mismas balas disparadas. 
de ellas, y otras cosas a este tenor” 

y él mismo, Feijóo, contempló el 
fenóméno en diciembre de 1737 y 
nada oyó, no obstante lo cual dos 
o tres religiosos dijéron haber oído 
el ruido de las llamas; y es que, co- 
mo (Gasendo dice y él recuerda, es 
grande “la facilidad de los hombres 
en soñar despiertos” 


OS- 


Pero én fin, el hecho es que au- 
roras borealés fueron las batallas 
qué los antiguos creyeron contemplar en el cielo; auro-. 
rás boreales las “líneas rutilantés como lanzas” que 
vió San Isidoro en' 457, las “hastáe sanguineae” de 
Paulo Diácono, las “columnae sanguineae” dé los ¡Ana- 
les de San Bertino, los “escuádronés” que contempló 
San Gregorio. Con lo cual el Padre Feijóo da fin, sa- 
tisfecho, a su contestación. Gusto de imaginármelé así. 
Porque muy otra habría quedado su tranquilidad si, 
como a la dulce damisela del XVII, que én esa mara- 
villa cinematográfica que es “La plaza de Berkeléy” 
contempla en los ojos de un hombre del siglo XX el 
mundo del siglo XX, le hubiera sido dablé adivinar a 
Feijóo, desde la (placidez de su tiémpo, este otro en 
que los cielos habían de estremetcerse con réáles ha- 
tallas aéreás,. que toda la erudición del monje hene- 
dictino no habría podido asimilar a pacíficas auroras 
boréales. 





Por el General JOSE M. AYMAT 


El Boletín Oficial del Ministerio del Aire núm. 96 pu- 
blica la primera convocatoria para la Academia que ha de 
nutrir, directamente desde la clase de paisanos, nuestras Í11- 
las de nuevos Oficiales, y el programa de los exámenes a 
que habrán de someterse. 


Si se consideran los límites de edad, sobre todo el mai- 
nimo de diecisiete años, de acuerdo con la no exigencia del 
actualmente Jargo Bachillerato, de cuyos cinco primeros 
cursos solamente se exige la aprobación, inspirado sin duda 
todo ello en el propósito de obtener oficiales pilotos con to- 
das las cualidades que sublima ia juventud, cn cuya pleni- 
tud conviene mantenerlos ya en das Unidades, unos 
cuantos años, no puede esperarse una gian cultura previa 
en muchachos que, al sentir intensa el ansia de volar y un 
entusiasmo por la carrera de las Armas, y que han de pro- 
bar una sólida fortaleza física, hay que suponerles más afi- 
cionados al aire libre, al deporte y a la aventura, que embpo- 
llones enamorados de los libros. 


Para ellos, hay que confesar que el programa es fuerte; 
sobre «tudo en su parte matemática, y porque de otros más 
sencillos hemos oído reclamar, y dolorse aún al cabo de los 
años, del trabajo, tiempo y pena que tuvieron que emplear 
para vencerlos, vamos a hacer unas consideraciones que 
animen a unos, eviten el descorazonamiento de otros, y a 
todos, aspirantes, preparadores, parientes y amigos de esos 
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muchachos, les ayude'a vencer esa dificultad, que el destino 
puso al que escribe estas líneas, en lugares de instrucción, 
en misión de dirección de Escuelas, y en ellas jamás satis- 
£ocho del todo del modo de, si no cumplir, llenar su deber, 
se preocupó siempre de cómo debe enseñar el maestro y 
cómo debe aprender a estudiar el discípulo. Pedagogía se 
llama esto; pero, como si el concepto se limitara a su senti- 
do etimológico (conducción de puidos = 10), en cuanto el 
alunmo se hace ya un mozo, o un hombre hecho, ya apenas 
se estudia. Se le supone, muchas veces gratuitamente, for- 
mado del todo en su aspecto estudiantil, y cada maestrillo 
toma su librillo, y cada muchacho se las desenvuelve como 
puede. Los superdotados con toda felicidad, y, encanto del 
maestro, a ellos dedica éste sus mejores atenciones; los ma- 
los se cstrellan; al padre de alguno de ellos pudo decirte un 
preparador: “San José era santo, y no hacía mesas de caoba 
de los tablones del pino.” La mayoría siguen y, a fuerza de 
tiempo, logran ingresar... si antes no se les pasa la edad. Y 
entre los humanos carpinteros, por uno genial en cl Árte 
de enseñar, hay una docena de adocenados. Saber, poco más 
necesitan, eso sí, muy bien sabido, que aquello que vayan a 
enseñar; la dificultad está en el cómo. 


Así se conserva aquel ingrato recuerdo: “¿Pero, algu- 
na vez te han servido de algo las fracciones continuas 7” 
Otro, viejo contabilista, comenta: “A pesar de la atirma- 
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ción del Salinas: '"Ocurre con frecuencia tener que dividir... 
por  —a”, y en mi vida he tenido que hacer tal división.” 
Olvidaron sus preparadores lo que felizmente, en su magní- 
tica obra de Matemáticas, el Coronel Parellada, texto para 


el Ejército d2 Tierra, explica cómo en el trabajo de un tor- . 


no puede necesitarse las tan denigradas fracciones conti- 
nuas, ni que entre ctras aplicaciones, la mentada división, 
permite disminuir el grado de una ecuación, difícil de re- 
solver, en cuanto tengamos raices, con sólo dividirla por 
el r—a, valor el a de la raíz. 


Libros hay, como los que para el Bachillerato escribie- 
ron Rey Pastor en colaboración con Puig Adam, los de dí- 
vulgación más avanzada, como la Matemática en la vida del 
hombre, de Lancelot Hogben, o El cálculo infinitesimal al 
alcance de todos, por “Thomson, modelos pedagógicos que 
se leen con gusto, paro no todos sen así. 


Hay que hacer, si no agradable del todo, al menos, me- 
nos penoso el estudio, y evitaremos que muchachos anima- 
dos de: mejor espíritu renuncien a venir, que puedan com- 
parar esta proparación con las de las diferentes ramas de la 
Ingeniería, que el militar ha de ser, ante todo, hombre de 
acción, más que un intelectual. 


No, no pretendemos hacer doctóres en Ciencias Exactas, 
ni aun ponerles en camino de ello. Sepan que la Matemá- 
tica tiene una utilidad práctica para ellcs; la mayor de to- 
das: la de poder ingresar en la Academia de Aviación. Eso, 
aun sin que alcancen a comprender si es pertinente o no, 
la altura de la valla que-«se les pone a saltar. En lo militar, 
quien manda es más y sabe más, y hay que obedecer, dando 
con ello, al beber el amargo filtro, la primera muestra de 
disciplina y abnegación, y de devoción a la honrosa carrcra 
de sacrificios que se proponen seguir. 


Obedecer órdenes, como la de hacerse previamente pi- 
joto de vuelos sin motor, es fácil, pero precisa recordar lo 
que nuestro Caudillo decía al despedirse de la Academia Ge- 
. neral, al considerar la disciplina '“revestida de su verdadero 
valor cuando «el pensamiento aconseja lo contrario de lo 
que se nos manda, cuando el corazón pugna por levantarse 
en íntima rebeldía, o cuando la arbitrariedad o el error van 
unidos a la acción del mando”. 


Pero es, además, instrumento útil para mañana. Ved 
que la complicación del armamento actual exige a todos un 
gran dominio de la técnica, para saber sacarle el máximo 
rendimiento, y esa complicación es mayor aún en el Aire. 
Ved que la Navegación aérea, sin visibilidad, necesita guiar- 
se por la radio o los astros, más difícilmente, quizá, que los 
marinos; que la Fotogrametría exige conocimientos profun- 
dos de Geometría y Cálculo, y sería una vergúenza necesi- 
tar que vengan sabios de fuera a completar lo que no sa- 
briíamos hacer, 


Y si es útil la Matemática como instrumento de traba- 
jo, como elemento formativo de la inteligencia, no lo es me- 
nos, sin que pueda arguúirse, que lo mismo pudiera servir 
la Filosofía, que en su estudio-del Hombre, elemento pri- 
mordial y el más preciso y precioso de la guerra, porque 
aparte de que también eso se estudiará dentro de la Aca- 
demia, con sus encontradas teorias y exposición a desatar 
la Improvisación y la Fantasía, carece del absoluto rigor 
científico que tiene la Matemática, y eso disciplina la mente 
de modo férreo y evita su extravío. | 


Estas cualidades son las que, desde antiguo, la caracte- 
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rizan como disciplina idea] como piedra de toque de la inte- 
ligencia, «del tesón para vencer y garantía de aprevechamizn- 
to de futuras enseñanzas. 


Cuando eran Oficiales ya, los llamados por los años 
1926 al 30, bastaba para elegirlos entre la gran concurren- 
cia de aspirantes a Aviador, unos exámenes orientados psi- 
cotécnicamente. Nada de preparadores, el empollón que, en . 
guarnición tranquila, se aprendiera un programa, no podía 
saltarse al pobre, que allá en un campamento africano, de 
convoy, a aguada, de la dizscubierta al fregado en quie se 
jugaba la vida, se pasaba el día, y aun muchas noches, sin 
contar paa leer, en las tranquilas, más que la mala luz de 
su chabola. Se sorprendía en las preguntas, y sólo quedaba 
bien el Oficial que conservaba claras las ideas que le ense- 
ñnaron en la Académia, que luego sintió el afán de seguir 
aprendiendo, y en Geografía e Historia conocía lo ocurrido 
recientemente, que tenía facultades de improvisación, reten- 
tiva e imaginación. Y aunque pudo notarse un punto flaco 
en el sistema, cual.era una marcada ventaja para los buenos 
dibujantes, por ser el dibujo un muy frecuente medio de 
expresión, al confrontar después los resultados a través de 
un anonimato absoluto, con los anteriores histuriales acadé- 
micos, y con el ulterior resultado de los que seguían los 
Cursos de Aviación, adquirimos la certeza de que ingresa- 
han todos los excelentes, y que los flojos quedaban todos 
fuera. El que entre la medianía ingresaran unos u otros, 
siendo interesantísimo para cada cual, no tenía importancia, 
mirando al bien del servicio. Quizá para lo sucesivo se hu- 
hieran tenido en cuenta los merecimientos en campaña, 
como garantía de valores morales, imponderablas en un exa- 
men que, además, hubiera redundado en satisfacción y re- 
compensa de tales merecimientos, concupto éste que se tiene 
en cuenta en el régimen que acaba de establecerse. 


Ahora se trata, no de hombres de carrera, muchos de 
ellos con veinticinco años, ya formados, sino de jóvenes por 
acabar de formar, y no hay más remedio que hacer la se- 
lección por el mismo camino que anteriormente habían aqué- 
los seguido. 


Empecemos por la Matemática, ya que su importancia 
dentro del cuadro general del examen y su mayor dificul- 
tad, así lo aconsejan. 


En primer lugar hay que dar varias vueltas a las asig- 
naturas, bien que no se comience por la Trigoncimetría hasta 
tener una soltura en el Algebra y en la Geometría, al me- 
nos hasta bien aprendidas las relaciones métricas del 
triángulo, 


En la primera se prescindirá de toda demostración, li- 
mitándose a sentar ¿bien fijas y aprendidas las definiciones, 
las cualidades que se desprenden del enunciado, su compro- 
bación numérica, y, sobre todo, su trascendencia en el orden 
de resolver problemas. 


Podrá parecer extraño este método, en ciencia en cuya 
enseñanza ha sido clásico no pasar adelante hasta dejar 
bien aprendidos hasta el último detalle los capítulos, aquí di- 
riíamos propiamente, escalones. De éstos, nos interesa la fir- 
meza en que apoyarnos, no el análisis del material y del mé- 
toda de trabajo con que se han construído, y esto último 
vienen a ser las demostraciones. Algún ingeniero tal vez se 
viera en un apricto para justificar la regla de multiplicar, y 
hasta cualquier tendero o ama de casa la emplean con toda 
seguridad. El mismo empleo de los logaritmos se hace me- 
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cánicamente, sin acordarse de que forman progiesión 11 
que son raíces de una ecuación exponencial, 


Las verdades matumáticas se demuestran: por tradición, 
para satisfacer «1 gusto de su comprobación, absolutamente 
general, en la enseñanza, como medio formativo, y porque 
se prestan a ello con el 11gor abso'uto que no admiten las 
ciencias fís:co-naturales, las geográficas € históricas, y me- 
nos las filosóficas. No por su necesidad de orden práctico. 
Ks frecunte en revistas leer el planteamiento d+ un proble- 
ma, y que el autor dice: “Ilecho el cálculo resulta tal cosa”; 
o bien más mod.stamente: “A través de las convenientes 
transformaciones se:obtivne...”? S1 se cree al naturalista, al 
gecerafo, o al historiador bajo palabra de honor, ¿por qué 
se ha de hacer de peor cond:ción al matemático f 


En el ordun práctico no es la Matemática nada ella por 
sí, sino como instrumento de trabajo. 


Fste trabajo previo, que puede muy bien comprender 
todo un capítulo en 
cada lección, debe di- 
rigirlo el Profesor, 
y dar lugar a un cua- 
dro sinóptico en que 
se dé forma alg:- 
braica a definición y 
propiedades. Con e 
cuaderno de cuadros 
a la vista se resolve- 
rán lo repetimos, 
problemas. 


No tiene una gran 
importancia <n esta 
primera vuelta algu- 
ra falta de rigor, ya 
que se salvará en la 
segunda, que tiene 
mucha menos 1m- 
portancia que el tor- 
mento que suele pro- 
ducir el salvar.a. Sir- 
va de ejemplo: la 
multiplicación de esuaciones por cierto factor, sólo tegítima 
cuando no contiene la incógnita. Esta salvedad puede sal- 
tarse sin peligro, porque siempre se acabará por comprobar 
los resultados de los problemas que se pongan, que es, a 
fin de cuentas, lo que se hace cuando hay que quitar un 
denominador en que entre la incógnita. 


Por la misma causa se evitarán los casos singulares o 
extremos que, o vengan a dar sentido irrial al resultado, o 
que hubieran podido ser resueltos mucho más fácilmente 
por otra vía, 


En la segunda vuelta se estudiarán las demostraciones, 
aparte de que las exige el programa en el examen cral, por- 
que si en viz de seguirlas pasivamente en el libro, trata el 
alumno de hacérselas él mismo, con la guía del maestro, 
porque, sólo, pudiera encontrar demasiada dificultad, cons- 
tituyon un excelente método de formación de investigación 
matemática. Es de advertir que las verdades fundamentales 
de la Matemática no son muchas; ésas son las que Se pue- 
den conservar en la mimoria; las secundarias, mucho más 
profusas, prácticamente, o las toman lo. Ingenieros en me- 
morándums o las deducen fácilmente. Inciuso pensando úni- 





La jura de la Bandera. 
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camente en la oposición, (s conveniente el estudio de de- 
ducción y demostración de estas verdades. Cierto aspirante 
al que se le había indigestado la Homotecia, como para re- 
tirars», juramontado a ser “mártir antes que confesor”, fué 
capaz de inventar demostraciones, algo rara alguna, pezo 
que le valieren ingresar porque, como le d'jeron al despe- 
dire, aunque no sabía una palabra de la papeleta, había de- 
mostrado saber Geometría. Un preparador que no encon- 
tiaba “los poligonos semirregulares” que pedía cl progra- 
ma de Marina, ideó una d-finición : Tos qu. tengan Iguales 
solamente los lados o los ángu:os”, y suponiendo a.guna 
errata del programa, que tenía otras comprobadas, legó a 
demostrar casi todos los teoremas pedidos. Luego, por ca- 
sualidad y a tiempo, en el “Iispasa” (1), encontró que los 
tales habían además de tener alternativamente iguales los 
elementos no iguales todos cilos. 


todas y nu despreciéls ni tomes anti- 
pero si a/guna se os pusiera de 
moros, acordaos de 
m1 amigo. 


Sed galantos con 
patía a ninguna papeleta, 


No debe ponerse 
lección para que los 
alumnos estudien de 
nuevo so:os en su 
casa y tomársela en 
clase. Por el contra- 
rio, conviene que la 
teoría sea inventada 
y desarrollada por 
propio esfuerzo. Pa- 
ra cello es un valio- 
so auxilio el cuadro 
sinóptico de la lec- 
ción, que en telenes 
de papel se llevarán 
cuidadosamente «pre- 
sentados y que irán 
copiando los alum- 
nos a medida que se 
desarrolle la lección. 
11 desarrollo aj de- 
talte, incluso, aleuna vez, más desmenuzado que lo traiga 
el “ibro, se hará en la pizarra, quitándole importancia «que 
no tiene. 


Estos cuadros no son los que sólo con la definición y 
fórmulas de aplicación práctica, trazados sucesivamente, se 
presentaron al dar cuenta de las diversas teorías en la p11- 
mera vuelta. D-:ben, por el contrario, permitir, con esfuerzo 
asequible a todos, reconstituir con toda detalle la lección 
completa, para servir de repaso aun no viendo el texto. 


Es intercsante evitar que el alumno lea el cálculo al pie 
de la letra, sino así: “Esta potencia del binomio es igual 
a este desarrollo bomogéneo de su mismo grado, de poten- 
cias decrecientes d-1 primer término y crecientes del segun- 
do, con coeficientes números contbinatorios del crden de 
su lugar.” Más adelante dirá, simplemonte: “Este cs el des- 
arrollo del binomio de Newton.” Así se gana tiempo, se 
evita una lata sumamente fatigosa, se llaman las cosas por 
su nombre y se demuestra que se sabe lo que se dice. 


Excuso decir después de esto que comdenamos al fuego 
a esas “pizarras” donde se llenan páginas enteras para de- 
mostrar cualquier paparrucha, 
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PROGRESIONES 


ARITMETICAS O POR DIFERENCIA 


Defnición: 


Crecientes o 


GEOMETRICAS O POR COCIENTE 


Ur +1 = 4, + d = diferencia constante). =s 21) = razó 
+1 ¿+ (z ifere constante) esredientes TE? Cr [(g 2 1) = razón constante. | 
dar K 
Término general: 2, y ¿=4,, td e JA SE 
an Ñ am/g% 


Suma de equidistantes: 4/7 y | 8, _p=% + 2 


: : 2, + Um 
Término medio: ——_—— 
2 
| 2; | Um Ao ; 

Por extremos: s=0m re términos medios. 

Suma: 
s m (m6 — 1) 
Porell* yd: s=ma, + ES a, 


.2 ; ; : ax — ak—1 
Interpolación de 2 medios: Diferencia = MESE 
: 2 — 





Producto: 2, NI 


Producto total: P = (Va, a)” s 


(restándola de s 9): s = o Y Im A, 
Suma: 2 
dm — 1 


porel yq =4; == 
Sin estar en texto 


2-21 
Interpolación: Razón = Vaz/tz- | para problemas 


PROGRESIONES HIPERGEOMETRICAS 


e Int an 7 lay y; +0a la par 
Definición: eta El: finita, en que a f y constantes ) de a E 

la dan +7 | o denominador + 0. 
Suma: Para cada 2 de 1 a m se hace producto de medios = al de extremos (el m.% en forma de identidad para no pasar de él) 

y se'suman 
am (ma + $) — 0 7 
Sm = . 
ip 


Ejemplos. —Se deducen los valores au ¿y de la razón n.* y se aplica la fórmula: 


la+1 n>+2 
eN 22 


Para 1.2+2.3+... +m (mm + 1): 


y así los demás ejemplos. 








ee lia, dc im = EMITE 


y 


FACTORIALES 


Simple.....oo 1.2.3...212=|[1=x! 


Definición... _. 
- | En general.. 
Multiplicando los binomios sucesivamente, sale: 


anfjd = an Pp ar1s, d+ artis dit... 





De estos cuadros, como ejemplo, damos la lección de 
Progresiones, siguiendo el texto de Rey Pastor, a cuya vis- 
ta se comprenderá la expresión abreviada en forma alge- 
braica, que basta leer de las definiciones, base del cuadro. 
Los teoremas que son consecuencia directa de la definición 
se expresan en igual forma. La disposición en dos colum- 
nas establece aquí el paralelo de propiedades de las aritmé- 
ticas y las geométricas. | 

Al leer la suma de los términos de la progresión aritmé- 
tica se hará notar que puede leerse: “A efectos de suma, 
pueden suponerse todos los términos del valor del término 
medio”; y lo mismo en el correlativo producto de los de la 
geométrica. 

Una observación hemos de hacer a la. suma de la pro- 
gresión geométrica. Su deducción no se hace ya tan direc- 
tamente de la definición, El texto da el camino: multipli- 
carla por la razón y restarle la propia suma. Igual pudo de- 
cir multiplicándola por (q — 1); pero el alumno, desaper- 
-cibido de que ello es consecuencia del denominador q — 1 


F" . a de grado x y diferencia ¿=a.(a 4d .(a+ 20d)... (a+ (2 — 1) d) = aria, 


A e (sa = suma de productos n.os de 1, 2,3 ... (2 — 1)). 


que nos va a salir, no adivina fácilmente la fuente de ins- 
piración de esa genialidad, y tiene que aprenderse de me- 
moria ese camino. El preparador debe, en este caso, decir 
sencillamente: “Sumemos los términos poniéndolos en la 
forma que se deducen de su definición, a ver lo que resul- 
ta, que si acabamos en una inocua identidad, ya intentare- 
mos otro camino.” Claro que el primer término, no habién- 
dolo anterior, habrá que ponerlo en forma de identidad. 
Tendremos : | 


da 414 
e 


Y) seo oo. .0.%..00.(<€0e-w0€90e 
. 
eb PES ¿.Q(L. oO .CQaq,x, . . “¿ 


boe «.uCOr/¿.oO9ÉÚU1, . .. ... 


Uy = Un —1 (> 


La suma buscada es la de los primeros miembros. En 
los segundos, aparecen todos los términos, menos el pri- 
mero, multiplicados por la razón, y los que tienen tal factor 
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son todos menos el último; es decir (s — as) q, producto al 
que, para obtener la suma de segundos miembros, hay que 
agregar el primer término al que no multiplica la razón. 
Así, pues, 

Ss =(8 — 4n) 9 —- 2,. 


Ya ahora todo es coser y cantar: 


$S=37 —02 +42, aq =3s(q —D—4; 


v, finalmente, 


En 7) sum 


1 


ely 





NS 


dt 1990: 


Después de esto, se tacha del cuadro la indicación re- 
cordatoria “restándola de s. q”. 


Ejemplo de fallo del camino directo, 


El cálculo del número de balas esféricas de una pila 
piramidal de base cuadrada se reduce al de la suma de los 
cuadrados de la serie natural de los números; caso, éste, 
particular del de las potencias de igual grado. 


Sólo a la memoria puede reducirse la formula general, 
y sólo a ella, su deducción a base de las potincias del gra- 
do inmediatamente superior. Para evitar ese esfuerzo, si- 
egamos el camino natural. 11 cuadrado de cada número lo 
consideraremos función del anterior al agregarle una uni- 
dad, y los dispondremos en columna para sumarlos: 


e E = 1 
NE E a A e +2.1.1 +1" 
3 = (2041 EAS —+2.2 +4- 1 
4 = 100" Es SA + 2.3 + 1 
ye = (0 — 1) + 1) = (m—0* +2(m=%1) +1 


La suma, S, de los primeros miembros, iguala esa mis- 
ma suma a falta del m?, más el doble de la de los (m — 1) 
primeros, más m unidades, o sea: 


S=S—= 88 +2 (1 +2 ho... E (um — 1)) lo 720, 
lo que conduce a la identidad 


m?—< (m—1)m-+m. 3 


No nos sirve, pues, el camino; pero si nos fijamos en 
que si las dos sumas de cuadrados S (2) se destruyen, per- 
manece independiente de ella la suma de los números su- 
cesivos, hasta el inmediatamente inferior, de las potencias 
de un grado menos. lillo nos induce a tomar las potencias 
superiores hasta m + T: 


Ze E E E A 

35 =(2 E D%= 2 2er de 

a+ Ds = 14 + 308 - 33m + 1 

S (6) — 1 4 (mu — 1) == 086) +3560) +3 8(0 - 20; 
de donde 


1 
SQ)= 5 [rn +1 BSD m+ E 
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que poniendo 


+1 
o A | 


resulta, al fin, 
1 
S (2) = -: Ur Gr +1) Q ma + e 
6 Le . 

Al observar que los coeficientes de las sumas vertica- 
les de potencias sucesivas son los del binomio de Newton, 
de grado 1 + 1, se comprende la generalización de la fór- 
mula para la potencia enésima, y resulta, por idéntica «le- 
ducción, para suma de las 1m sucesivas potencias enésimas : 


. 1y + 1 o O z A) S (72 a 1) a 


$ 01) sl On 
(3 1) Su o c.. + (mob »] 


! 
EN 


Más típica y elemental es la resolución de la ecuación 
completa de 2. grado. ¿Por qué pasar el termino indepen- 
diente al 2.2 miembro, multiplicar por 4a y sumar b?*? ¡ Qué 
trabajo para retener este triple y genial (?) truco! ¿Cómo 
pudo caerse en cuónta de él? 


El dejar sotos los términos en + es para que no estorbe 
lo demás: ax? + bx =—<. ¡Si pudiéramos extraer la raíz 
del primer miembro! Tendría que ser «cuadrado perfec- 
to; sólo. puede serlo de un binomio; éste requiere térmi- 
nos de segundo grado de los componentes y su doble 
producto. Multiplicando por a dl primér término, a? x* 
es ya cuadrado perfecto; el término en x tiene el fac- 
tor b; luego necesitamos un término + b? Si del 
binomio, uno es ar y el otro b, el término compuesto se- 
ría 20bx, y es sólo su mitad. Sólo será un doble de la nu- 
tad que tomemos de b; 2.ax (1/2 b). Con ello el añadido 


de b? tendremos que reducirlo a 1. Para quitar el de- 


nominador tendremos que multiplicar por 4 el primer miem- 
bro, de donde resulta: 


dat 4absx + 1 33 (202 br bi A, 


camino ya de sacar la raíz cuadrada y resolver una ecuación 
de primer grado. 


Al alumno se le pueden dar otras recetas: Á fuerza de 
resolver ecuaciones, todos se acuerdan, sin vacilar, de la 
solución : 
nd h 2 Yo 2 dac 


X III o 


Za 


baste deshacer las opuraciones y se tien:: 


Yo, lar oó=xV, 
Qax Pol 4a0dadd dabo TT 0020 dac, 


Zas 


donde aparecen manifiestos los trucos. 


Otro modo es fijarse en el discriminante b* —4 0 c, tór- 
mino independiente de x, donde está el factor 4 a, por el que 
hubo que multiplicar, y el b* que añadir. 


Si lo primero es expresión de la lógica, al ser algo com- 
plicada, puede sustituirse por el recorrido inverso de las 
miguitas que dejamos en el alvidado camino de 1da; lo otro 
una pillería, que no debe menospreciarse cuando es tan fá- 
cil como útil. 


Para la explicación se sacará a la pizarra a un alumno, 
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de los mejcres cuando lla lección sea de las difíciles, pues 
así se gana tizmpo, y no olvidar que en esa segunda vuelta 
interesa más 1r bien que de prisa. 


Y vamos con los problemas, elemento estncial para fi- 
jar ideas, que dan amenidad a la lección y convencen de la 
utilidad que recompensa la atención prestada. Su acertada 
solución es, además, paso previo indispensable para llegar 
al ulterior examen oral, que puede tner ya más defensa. 


- En primer lugar, deben ser interesantes. Debe huirse de 

los ejercicios literales, siempre que se pueda; nada importa 
cuál es el valor de x, mucho la posible población del Mun- 
do dentro de cien años, o el capital que hubieran creado, a 
. Interés compuesto, los 30 dineros de Judas. Cuando falte 
asunto corriznte en que basar los pioblemas, puede acu- 
dirse a trucos, como: “Hab:éndose o'vidadci tal dato...” o 
“Unos señores tuvieron la humorada de...” “En un circo se 
hacía la adivinanza de...” Todo menos las insensateces, que 
a fuer de absurdas, pierden todo inturés y hacen pensar en 
el poco ingenio con que se atormenta la mente del alumno. 
“La edad del padre es triple de la de su hijo... tal y tal. 
¿Cuáles son esas edades?” Imposible de presentarse en la 
realidad de la vida. Más absurdo aún: “Tr:s padres, con 
sus hijos, salieron a cazar. De cada tiro mataron tantos pá- 
jaros como disparos hizo cada una, etc., etc.” ¿Cabe ma- 
yor dislate? Cuando puede d2cirse: “Después de alegre 
cena, trís matrimonios fueron a una tómbola y decidieron 
comprar cada uno tantos objetos de un mismo precic cuan- 
tas fueron las pesetas de su «oste.” Ello es raro, pero po- 
sible, 


Otro enunciado verosímil, y que se hace interesante por 
lo pintoresco. Después de un gran combate se perdió la do- 
cumentación de una Compañía. Para tratar de reconstitulr 
la lista, del número d2 hombres, se recuerda sólo que las ba- 
jas sufiidas alcanzaban justamente la pintoresca proporción 
d21 69,69 por 109 (¿fracción periódica pura, con Hhcmbres 
enteros? Sí, sí tal), y que al repartir un donativo de tabaco 
tocaron exactamente a cajetilla cada cinco. ¿Cuántos eran 
en total? 


Para manejar potencias basta contentarse con las tres 
primeras, man2jando áreas o volúmenes; los problemas de 
movimiento variado (problema clásico del pozo) nos traerá 
el empleo de cuadrados del tiempo. 


Pero el método más fecundo de plantear problemas es 
sacarlos de las actividades de otras ciencias. Basta empezar 
el enunciado de este modo: “Experiencias fisiológicas de 
los médicos demuestran que la superficie del cuerpo huma- 
no en cm?, en función de la estatura, e, en centímetros, y 
de los kilog:amos de peso, p, viene dada por la fórmula 


S=72 . 0725. poes E 


y de ahí se derivan problemas de logaritmos. 


Fórmulas del cálculo de probabilidades dan lugar a otras. 
La Mecán:ca, prob'emas de navegación, de radios de ac- 
ción, de balistica, y sobre todo de Acrcnáutica, dan origen a 
otros probl=zmas, independientes del fundamento que se les 
siente. La Topografía nos los proporcionará de Trigono- 
metrÍa. 


Otra fuente de variedad en los problemas es no circuns- 
cribirlos a la teoría que se estudie, sino a combinaciones de 
ellas, para cuya so.ución prestará valiosa ayuda el cuader- 
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nito de cuadros o el de fórmulas únicamente, que se pue- 
de ir redactando simultáneamente. Así la d:terminación del 
núme:o de términos de una progresión geométrica en fun- 
ción de la suma, no soluble la ecuación exponencial sin lo- 
garitmos, al llegar a éstos se puede sacar a colación. 


De la sclución de los que se presten a ello, se sacará la 
enseñanza conveniente de todo un método para resolver toda 
una familia de ellos. 


Una abundante, variada y escogida «colección de prohle- 
mas se encuentra en el libro de Matemáticas de Parellada. 


Los números deben ser sencillos. No esas multiplica- 
ciones de siete u ocho cifras por ctas tantas, fuera de rea- 
lidad, que incluso enseñan menos que cuatro oucinco de sóio 
tres O cuatro cifras. Cuando se conozca el manejo de la 
regla de cálculo, convendrá emplearla habitualmente para 
familiarizarse y apreciar por sentido camún el orden de las 
cifras del resultado. 


La ventaja principal del problema sobre el ejercicio, 
aparte de su interés, está en que obliga a razonar para llegar 
al planteamiento; a ver que hay ocasiones en que, reflejan- 
do la realidad de la vida, sobran «datos, lógicamente inde- 
pendientes para el resultado; otias, resultado que son, pa- 
ralelamente al que se nos pide, de los datus verdaderamen- 
te determinantes; otras, finalmente, en que resultan incom- 
patibles, y hay que denunciarlo así. i 


El problema, además, exige el buen sentido de tener una 
idea del orden del resultado que se espera, y que además 
pone muchas veces sobre aviso de posibles distracciones, 
que conducen a absurdos. 


En este orden hemos de celebrar la disposición oficial 
de dar per no resueltos los problemas de solución imper- 
fecta en el procedimiento empleado, indicando una toleran- 
cia para el que tiene la deseracia de equivocar o bailar al- 
guna cifra de un logaritmo. Otra cosa sería la falta de sen- 
tido común, de conformarse con lo que resulta de tomar 
como número un degaritmo, dando unos metros para dis- 
tancia a la Luna o millones de pesetas al precio de una cha- 
queta o el kilo de pan. 


En los de Aritmética, que desarrollan el ingenio sobre- 
manera, no dejar de acudir al buen sentido con que la vieja 
echa su cuenta. 


Qué interesante lección es aquella poesía de Gabriel y 
Galán, Varón, que empieza: 


Me giedin los hombris 
que son medio jembras! 


con que se queja un campesino del habla remilgada y del 
poco saber de su hijo, estudiante en Salamanca: 


Pa sabel sus saberis le ije: 
“Sácame la cuenta 
del aceiti que hogaño mos toca, 
del lagal po la parti que es nuestra. 
Se maquilan sesenta cuartillos 

pa ca parti entera 
y nosotros tenemus, ya sabis, 

una media tercia, 
que tu madre hereó de una quinta 
que tenía tu agiela Teresa.” 
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¡ Ya ves tú que se jaci en un verbo! 
Sesenta la entera, 
doci pa la quinta, 
cuatro pa la tercia; 
quita dos pa una media, y resultan 
dos pa la otra media. 
Pues el mozu empringó tres papeles 
de rayas y letras, 
y para ensenrearsi 
de aquella maeja, 
ijo que el acejti que a mí me tocaba 
era pi menus erre, ¿te enteras ? 
¡Pus pués dil jaciendo 
las sopas con ella! 
¿Y ésos son saberis? 
¡Esas son fachendas! 


Las lecciones deben ser cortas, pues sobre todo en el 
análisis algebraico se agota pronto la capacidad de atención 
de muchos de los alumnos. Cincuenta, mejor cuarenta m- 





nutos y vigilando si se distraen. En cuanto se note, a m> 
nos de que se trate de un recalcitrante desaplicado, dehe 
terminarse la lección al primer punto posible. 


ll tiempo se gana dando incluso dos clases de una mis- 
ma asienatura; más vatiada, una de teoría y otra de pro- 
blemas, alternadas con Geometría y las de Matemáticas con 
las de Geografía, Historia e Idiomas. 


En el estudio de Geometría se seguirán, en lo que quepa, 
igual inspiración. Las figuras se variarán de forma y orien- 
tación. Incluso se hará abstracción de ellas para dar gene- 
ralidad a las propicdades y su demostración. Áunque pa- 
rezca, raro, se ha llegado a escribir una Geometría “sin 11- 
guras”, describiendo. su trazado. 


Un ejempio convencerá de su posibilidad. Teorema de 
Pitágoras: Divídase el triángulo en otros dos por la altura 
sobre la hipctenusa. Resultan semejantes por tener cada 
uno de los parciales, común, uno de los ángulos agudos con 
el primitivo: 1. La proporción de hipotenusa parcial, ca- 
teto además del triángulo total, respecto a la hipotenusa pri- 
mutiva, hace a cada cateto primitivo media proporciona! en- 
tre su hipotenusa y su propia proyección sob:.e ella. 2. La 
suma de los cuadrados de esos catetos, como expresión de 
esa mediación proporcional, produce el producto de la hi- 
potenusa, factor común de la suma de sus dos segmentos, 
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o sea por sí misma, o su cuadrado, expresión final del 


teorema. 


En general, cuando los razcnamientos se desarrollen más 
que sobre puntos, a los que sólo excepcionalmente se pri- 
vará de designación, sobre lín+as, ángulos o pancs, como 
sucede al estudiar relaciones métricas, se designará a éstos 
con letras minúsculas, que si es preciso se señalan con llaves. 


Así se evita la designación, difícil de seguir de rectas 
y segmentos por dos de sus puntos, y los angulos por tres. 
Se gana considerablemente tiempo y claridad. 

Las figuras difíciles de “ver en el espacio”, se ropeti- 
rán señalando aristas y líneas de la arquitectura y muebles 
de la clase, mejor con figuras hechas en relieve con alam- 
bres, hojitas de papel, con anaglifos observables con gafas 
bicolor o con estes eogramas, que no es difícil enseñar a 0b- 
servar a ojo desnudo (1). 

Para la resolución de los problemas, que tanto estimu- 
lan la imaginación, debe emplearse variadcs métodos, cuyo 
estudio general ocupa un utilisimo capítulo del Ortega, que 





aunque no lo pida el programa, no debe dejar de estudiarse, 
y muy detalladamente. 


En cambio se huirá de la desconcertante “feliz idea”, 
de que tan famosa muestra es el tiazado del arco capaz de 
un ángulo dado. ¡Cuánto más fácil no es volver a la inves- 
tigación ona! 


Supongamos resuelto el problema.—Al recorrer el vér- 
tice del ángulo, el arco de 4 aC y B ocupa posiciones sin- 
gulares en su origen 4 y en C, sobre la mediatriz D O C. 
En el primero, el lado CB viene a plegarse sobre 4 5, 
mientras la cuerda C 4 se transformará en la tangente Á 1. 
He ahí surgida espontánea la feliz idea, y apeada a la más 
modesta vul Tearidad. La perpendicular ADaA T, tado del 
ángulo B 4 T= — e, trazado sobre 4 6, nos proporciona, con 
la mediatriz DO, el centro O buscado. La id C, obte- 


nida sobre la mediatiiz con el ángulo go — 7 nos propor- 


ciona un tercer punto, que con 4B determina la circunte- 
rencia. Finaimente la cuantía de los ángulos señalados im- 
dica que la recta 40, que forma, con 4b, el ángu- 


(1) Ver Revista de Aeronáutica, núm, 20, de julio de 1942, 
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lo 90 — «, tan fácil de colocar con el transportador, nos lleva 
directamente al centro O. 


Consideraciones análogas nos llevarán a alejar de cors- 
trucciones y demostraciones esas gentalidades, vclviendo casi 
siempre a la lógica de los caminos trillados y bien cono- 
cidos. y 

Debe, finalmente, tratarse de generalizar, y encontrar 
analogía entre propiedades aparentemente distintas. 

Así, en las áreas se considerarán las dos dimensiones 
de las formas así dispuestas. El triángulo es media forma 
de dos dimensiones, pero es que lo es también el sector 
circular, picudo, con vértice en el centro, que subsiste aun 
cuando cierre la vuelta completando el círculo. Su área será 
antes que 7 +*, la mitad de la circunferencia (27 7), por la 
altura o radio, 7. 


De igual modo la esfera es una pirámide de base en su 
superficie, y altura, el radio. Su volumen, cuerpo picudo, 
será el tercio de 4 1 y? por r. 


Para la Gecgrafía, se imponen los croquis múltiples, que 
contengan esquemáticamente, sin detalle menudo, la des- 
cripción del texto; múltiples y parciales en cada aspecto: 
físico, climatológico, político, de comunicaciones y econó- 
mico. Trazos viriles y expresivos. Vertido todo en otro ge- 
neral a colores que, pudiendo, para mayor claridad, ser par- 
cial o casi totalmente mudo, o con abreviaturas o iniciales 
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de la rotulación, relaciona los diversos aspectos y completa 
el estudio del país. En trazos llenos de tinta negra, permi- 
tirán calcarse en papel semitransparente de copla a máqui- 
na. El hacerlos cada alumno, sin filieranas artisticas, fija las 
ideas inmensamente mejor que innumerables lecturas. El 
texto de Izquierdo presenta base magnífica para realizar 
este trabajo. 


La Historia requiere, más aún que la Geografía, el cua- 
dro sinóptico de cada lección, y otros generales, cronológi- 
cos, Sin detalle, de grandes períodos. Croquis que facilite un 
Atlas, pero que debe de hacer el alumno: unos, en que en 
determinado mcmento histórico aparezca contemporánea- 
mente el desatrollo de los diversos entes históricos ; y otros, 
en que refiriéndose a uno solo, se señalen superpuestos los 
límites adquiridos en diversas épocas. Debe aprovecharse el 
episodio famoso por su importancia, resucitada su memoria 
por circunstancias de momento, una película notable, obra 
teatral, recuerdo histórico en estos momentos, en que la gue- 
rra divulga tanto Geografía e Historia. Prende mucho me- 
jor en la mente el episodio que las grandes síntesis. El se- 
creto del maestro es saber relacionar el protagonista: apa- 
sionante con sus contemporáneos y con el ambiente. La no- 
ve.a histórica, la buena y que no falsea fantásticamente la 
verdad conocida, es la gran divulgadora de la Historia. ¡Con 
qué fruición lefamos de muchachos las notas en letra me- 
nuda del Moreno Espincsa! Petiot dejará en la memoria 
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más detalles que las Cruzadas o la Guerra de los Cien Años. 
En cambio, Juana de Árco arrastrará, con su interés, al 
conocimiento «dde sus contemporáneos, y de Duguesclin pa- 
saremos a Pedro el Cruel y a los Trastamaras. Alejandro 
Farnesio, con su entrada en París, nos llevará a Enrique IV, 
y esperando la Invencible, a Isabel de Inglaterra, A pesar 
de lo denigrado de dar importancia a los ' “enlaces y gestas” 
de los Reyes, aquéllos, fáciles de recordar, traen consigo 
erandes consecuencias históricas. La familia de los Reyes 
Católicos nos trajo el Imperio. Matrimonio fué lo que tra- 
jo a España a los Borbones, pues Felipe V era tataranieto 
de Felrpe III. 


Para la Cronología es imposible retener fechas y fechas. 
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Se añadirá a los nombres geográficos dos números que 
indiquen su situación en el mapa de referencia, en décimos, 
a ojo, de izquierda a derecha y de arriba abajo, y en los 
históricos, la página del texto en que se estudian. Estos in- 
dices, llevados por letras en cada página o columna (triple 
para cada una de las A, B, €, G, M, 1, R y 5), facilitan 
los repasos. Si uno no recuerda nada del personaje o lu- 
gar, va al texto o mapa de referencia con lo que repasa. 
No imbpo1ta lo heterogéneo con que resultan colocados: da 
imaginación es velocisima para pasar de un lugar a otro en 
la anaquelería de la memoria y comprobar si aquel nom- 
bre está vacio, o más o menos lleno, de contenido. Además 
llega a constituir un entretenimiento, y hasta un Juego, si 
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CUADRO SINOPTICO DE LA GRAMATICA 


Deben fijarse una docena o dos, referidas a hitos sobresa- 
lientes en la Historia. Guadalete, 711; Las Navas, 1212; 
Granada, América, 1492; etc., etc., y saber referir a ellas, 
poco más o menos, los sucesos contemporáneos. Asi, siglo 
tal, mediados, último tercio de cuál, tendrán pleno sentido 
y ambiente. | 


La construcción de cuadros como el que damos de la 
difícil edad media española ayudará a ello, por la memoria 
espacial que su contemplación trae consigo. 

Historia y Geografía son asimiladas si se tiene el cut- 
dado de anotar como en índice alfabético los nombres pro- 
pios, con ligerísimo comentario: Astorga: ob. r. Tuerto. 
Maragacia. = Alvaro de Bazán, o Bazán (D. Alv.), Almi- 
rante. Lepanto. Lepanto-7 octu. 1571. = Anibal = G. 
Cart. 4/4 Ml a. J. €. (= último cuarto del siglo 11l antes 
de J. (C.). 
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ALEMANA 


con un compañero, al citar un nombre, ha de decir el otro 
dos o tres relacionados directamente con él. 


Idiomas.—Huir de dificultarlo. Frente a cierto profe- 
sor de alemán que comenzaba diciendo que sólo a los cuatro 
años de estudio se empezaba a saber algo y que él, con doce 
y habiendo estado en Alemania, apenas sabía un poco, hay 
que anteponer el doctor Palacios, que animaba a sus alum- 
nos: “Cojan un libro de la técnica que ustedes conocen y 
un diccionario, y verán que no es tan dificil”; y con muy 
poco lograban traducir. 


Ni método Berlitz puro, hablar, hablar y más hablar, 
que la Gramática entre intultivamente como en los niños. 
Ni Gramática sola, a todo detalle, aburrida y desconsola- 
dora. Es más fácil hacer una exposición rápida, haciendo 
resaltar lo que de variante tiene el idioma respocto al pro- 
pio, y su construcción, incluso obligando a decir la frase 
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en castellano, pero construída en el idioma extraño: en ese 
castellano que hablaría un extranjero capaz de traducir sólo 
palabras sueltas, Ejemp:o de construcción alemana : “Yo he, 
en casa le la llorante viuda, un de madera mueble compra- 
do.” De ese resumen gramatical hágase un cuadro 'sinóp- 
tico. Una carilla al verbo y la construcción; en la cpuesta, 
el nomb:e, declinaciones, pronombres y adjetivos, y en el 
intorior del pliego, los vergos irregulares por orden alfa- 
bético. Cuadro individual del alumno y mural para la clase, 

Y ¡a traducir!, casi desde el primer momento. La Gra- 
mática Surge del comentaric, verdadero análisis gramatical, 
que se hace cada vez más profundamente, sobre el cuadro 
a la vista, 


El vocabulario de los nombres que se van aprendiendo, 


llevado a una libreta, facilita el repaso. De tiempo en tiem- 


po se revisa, llevando a otro nuevo sólo aquellas vocas del 
anterior que se cree pudizran haberse dlvidado. Así, el que 
queda aliviado de las voces bien conocidas va crecióndose 
con voces nuevas. 


El manejo del diccionario obliga, mientras se busca una 
voz, a estar repitiéndola mentalmente y fijándose en todo 
el detalle de su escritura, amén de si es derivada, de pen- 
sar en su análisis gramatical. El desorden en que dentro de 
cada página o columna hay en el vocabulario personal, obli- 
ga a recorrer con la vista otra porción de voces, que si no 
se traducen, estimulan a ver su significado. 
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Las canciones, algo menos la Poesía, facilitan enorme- 
mente el recuerdo imperecedero dz voces, aparte que faci- 
ltten una relación con jóvenes y bellas compañeras casuales 
de viaja. Las revistas, ilustradas mejor, de tema aeronáu- 
tico, son también muy recomendab'es. 


La Geología, las Ciencias Naturales, la Física y la Quí- 
mica, exigen métodos análogos, que el propio ma:stro en- 
contrará en cuanto piense en ello o se inspire en algún libro 
de Pedagogía, y que no detallamos porque este artículo ha 
temado ya proporciones desmésuradas. 


Como resumen de todo: No aburrir, sino hacer lo más 
ameno el estudio, Cambiar la forma de trabajar, interesan- 
do al alumno, obligándole a fijar la atención, lápiz o pluma 
siempre en ristre, haciendo «osas nuevas que no puedan 
hacerse sin estar en ello. 


Toda menos dejarle frente al libro pasando y repasan- 
do sus líneas, sin entender, a veces ni aterider, que el me- 
canismo visual llega a mecanizarse a pesar de que la ima- 
ginación ha volado muchas veces, a temas más cautivado- 
res que el libro que se tiene delante: que se mira y no se 
ve, que se loe y no se atiende. 


Y si del alumno pasa a pensar en sí mismo, el profesor 
debe estar siempre preocupado por un ansia de progreso 
en el difícil arte de enseñar. 
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PROPULSION POR REACCIÓN 


Por el Teniente Coronel J. PAZO, Ingeniero aeronáutico. 


El presente artículo es el primero de una serie que cl Teniente Coronel, Inge- 
mero acronáutico, don José Pazó, presenta como imiciación para. el estudio, de los 
problemas de reacción. La propulsión por reacción constituye, acaso, el más imte- 
resante de los problemas que actualmente tiene planteados la aeronáutica. De su 
acertada resolución cabe esperar nada menos que el comienzo de una nueva y sen- 


sacional etapa en la navegación aérea, una verdadera revolución sobre lo actual, 
Por esto nos proponemos acoger con el mayor imterés a estos articulos que hoy 


contensan. 


DENOMINACIONES 


- Comenzaremos por definir lo que se entiende por 
propulsión por reacción. 


La propulsión de un móvil en el seno de un tlúido 
se :obtiené, en general, hien sea por reacción sobre el 
medio que le rodea utilizando un órgano que se apoye 
sobre el ilúido ambiente (caso de la hélice en barcos 
y aviones), o bien como consecuencia de la eyección 
por él móvil mismo de masas animadas de una ciérta 
velocidad, 


En el primer caso se encuentra cel sistema clásico 
motor-hélice; en el ségundo, el propuisor por reacción. 


Este último puede subdivrdirse 4 su vez en mofor 
de reacción, y propulsor cohcte proplamenteé dicho, se- 
gún sé emplee o no como comburente el fúido que 
rodea al móvil (1). 


La diferencia ésencial entre este último y los dos 
sistemas anteriores en el caso de la navegación aércs 
es que, mientras con propulsor cohéte el avión puede 
moverse a grandes alturas e incluso en el vacio, en 


aquéllos és preciso la presencia del atre ambiénte. 

(1) En Alemania reciben ambos sistemas la siguiente de- 
nominación: “Raquetenantriebe” (cohete) y “Hetzlulftstrah- 
lantriebe” (motor de reacción). En Inglaterra y Estados Una- 
dos, “Rocket propulsion” y “Jet propulsion”, respectivamente. 
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COMPARACION DEL PROPULSOR POR REACCION 
Y DEL SISTEMA MOTOR-HELICE 


Es indiscutible que el grupo motor «le combustión 
interna-hélice, que tanto Ilha contribuido al rápido pru- 
- greso dé la navegación aérea, está llegando al límite 
dle sus posibilidades. 


Por un lado, el incremento de la velocidad de los 
aviones a bajas alturas exige enormes auméntos de 
potencia, cada vez más difíciles de lograr. Si pára evil- 
tarlo aumentamos la altura de utilización con objeto 
dé disminuir la resistencia al avance, aumentamos con 
ello el peso por caballo del motor, a causa de los gran- 
des turbo-compresorés necesarios, con la consiguiente 
merma dé la carga útil del avión. 


Por otra parté, la hélice, con la limitación de la 
velocidad del sonido a su velocidad periférica, exige 
mayor número de palas (en algunos prototipos moder- 
nos se ha llegado hasta cinco) para absorbér la potén- 
cla creciente del motor. 


Esto traé consigo, aparte de la dificultad en el cen- 
trado de los aviones pequeños por él aumento de peso 
dé la hélice, una disminución apreciable de su rendi- 
miento a causa de la interacción de sus palas. 


Un ejemplo práctico aclarará éstos conceptos. Par- 
tamos para ello de uno de los aviones más rápidos 


EVOLUCION DE POTENCIAS Y PESOS ESPECÍFICOS 
EN LOS ÚLTIMOS 40 AÑOS Y EN LOS PROXIMOS 16 
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actualmente y de mejor rendimiento total: el caza in- 
glés “Tempest”, por ejemplo, cuyo motor Bristol 
“Sabre”, de 2.200 «<v., le permite ua velocidad máxi- 
ma de Ó50 kms/h. al nivel del mar. 


Pára que esté avión pudiese alcanzar el doble de su 
velocidad (valor prácticamente obteniblé en corto pla- 
zo por los aviones de réacción después de los resuita- 
dos obtenidos con los prototipos actuales), séria nece- 
sarta una potencia de motor de 8 X 2.200 = 17:600 Cv., 
que las previsionés más «Optimistas sólo consideran 
reálizab:e en muy largo plazo (véase el diagrama de 
sir Roy Feddém, publicado en el resumén dé 1944 de 
la Royal Aeronautical Society (fig. 1). 


Á 18.000 metros de altura, en que la densidad del 
aire es diez vecés menor, y, por consiguiénte, donde 
bastária teóricamente pará alcanzar aquella velocidad 
una potencia de motor de 1.760 cv., el aumento del 


- peso qué éxigiria el turbo-compresor necesario (no me- 
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nor de dos kilogramos por cv.) haría casi imposible 
su adaptación a un avión de esta clasé (1). No olvi- 
demos que, aun resuelto éste problema, quedaría el 
prácticamente insoluble de obtenér a la velocidad y al- 
tura indicadas en el ejemplo un rendimiento aceptable 
de la propulsión por hélice. 


El diagráma múmero 2, obtenido, como veremos 
más adelante, al hacér el estudio comparativo de ren- 
dimiento, nos muestra para una altura de unos 6.000 
metros dos puntos importantes: el pun- 
to A, máximo rendimiento de la propulsión 
motorthélicé, y el punto B, a partir del cual 
el rendimiento del motor de reacción :co- 
mienza a ser superior. Ambos corresponden 
a velocidades aproximadas de 450 y 850 ki- 
lómetros/hora, respectivamente, 


El ingeniero alemán Hermann Borck, 
partiendo de un avión de 400 cv. de poten- 
cla y 50 metros por segundo de velocidad 
al nivel del mar, há obténido las curvas 
indicadas en la figura 3, en donde ciara- 
ménte se observa, de acuerdo «con lo ex- 


3 puesto anteriormente, el aumento de la re- 
< la 
2 lación —¿- com la altura. Se advierte en 
a ellas también que, a médida que la altura 
Y aumenta, la velocidad más favorable, o séá 
la qué supone un mínimo dé potencia (pun- 
= to de tangente paralela al eje de las Y), 
corresponde a una zona de mencs curvatu- 
S ra, lo que indica que en las proximidades 
= de la velocidad más favorable pueden ob- 
5 tenerse con ¡pequeñas variaciones de poten- 
Y cia mayorés increméntos en la velocidad a 
2 medida que la altura aumenta. 
LL) 
Q. 


La importante consecuenciá de los es- 
tudios y diagrama de Borck es que la re- 
gión de la atmóstera en donde la propul- 


(1) El límite máximo admisible para el peso. 
del motor para no absorber la, carga útil del avión 
es de 2,5 kgs. por cv. j 
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sión por reacción a:caza su Mayor rén- 


100 
dimiento mo sé encuentra a portir de la 
altura donde ya el sistema moutor-hélice 
falla, sino en li zona comprendida en- 90 
tré 50 y 100 kilómetros sobre el nivel 
del mar. 
80 
Ségún von Hotfft, la diferencia fun- 
damental dé ambos sistemas es que la : 
propulsión por reacción no es un pri- e 70 
blema de trabajo, sino un problema de 3 
impulsión. . S hs 
Efectivamente, en el motor ordinario > 
el trabajo de cad: cilindro es el produc- Pa 
to de la presión de éxplesión ¡por el ca- E 88 
mino recorrido por el émbelo, represen- ES 
tado por un cierío número de kilográ- 2 a 
metros; en el propulscr (cohete), por = 
el contrario, es el producto dé la masa = 
eyectada en un segundo por la veloci- Z 30h 
dad C de los gases de escape, sea, una E 
fuerza én kilogramos independiente del 
amino reccrrido. -0 
Este empuje peimatece constante, 
cualquiera que sea la velocilad; en cam- 19 
bio, la tracción del grupo meotor-hé'ice, 
máxima a ¡punto fijo, ve disminuyendo | 
a medida que la vélocidad del avión au- a 


menta, En el primer c1so, la aceleración 
es constante, lo que permite alcanzar 
teóricamente vélccidades cada vez ma- 
yores; en el segundo, la ace'eración, má- 
xima én el despegue, va disminuyendo 
rápidamente hasta anularse con e. équi- 
librio de la tracción y la resistencia al 
avance. 


La potencia de un motor de reacción, 
siendo, pues, el producto del empuje por 
la velocidad. auménta constantemente 
con ésta. 


El ingeniero austríaco Max Va:.ler obtuvo en sus 
experiencias con cohetes de pólvera de velccidadés de 
éscape de 2.500 metros pcr segundo, empujes du:ante 
un segundo de 100 kgs., cop un cosumo de 400 gra- 
mos de explostvo. 


A la velocidad de 130 metros por segundo, en que 
100 >< 150 

13 
200 ev», el consumo sería doblé de a mezcla aire- 
gasolina del motor ordinario (un gramo por cv/s.). 
A la velecidad de 300 metros por segundo, ambos «con- 
sumos serían iguales. A mayorés velocidades, la supu- 
rioridad del cohete sería cada vez más acusada. 


este cohéte «dlesarrcllaría la potencia de 


Ahora bien: esta superioridad sólo puede aprove- 
charse en las capas altas de la atmósfera, en donde 
la resistencia del aire permita obtener estas velocl- 
dades. 


A bajas alturas, cl consumo especifico «lel mutor de 
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VELOCIDAD EN 


KMS/H. 


CURVAS DE RENDIMIENTO PARA DISTINTAS VELOCIDADES 


Y A 6l00m. DE ALTURA DE LA PROPULSIÓN POR HE 


LICE, MOTOR DE REACCION Y COHETE. 


Figura ?. 


reacción actual es todavía muy superior al del motor 
erdinario. La bomba volante alemana “V-1”, por ejem- 
plo (ver descripción posterior), que desarrolla un em- 
puje de 300 kilogramos, con una velocidad «dle 350 
kilómetros/hora, consume, a 030 metros de altura 
de utilización, de seis a siete veces más gasolima «ue 
él motor de aviación de análoga potencia desarrollada 

300 Xx 153 


por su hélice, y sea “as icos = 703 ev. 

El consumo espécifico de la hbomba-cohete “V-2", 
por el contrario, es muy inferior al del motor ordinario 
equivalente, pues, como más adelante veremos, pr.du- 
ciendo una tracción de 26.000 kilogramos y moviéndo- 
se en alturás de imsignificante resistencia al avance. 
desarrolla en el punto de la trayectoria corréspondien- 
te a la velocidad máxima (unos 4.500 metros por se- 
eundo), la increible potencia de 


26.000 < 4.500 


pg 1.560.000 ev, 
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Figura 3, 


RENDIMIENTO DEL PROPULSOR POR REACCION 


La tentadorá idea de simplificar el sistema motor 
ordinario-hélice, suprimiendo toda la transmisión me- 
cánica (émbolo, embielaje, cigúéñal, hélice), para tráns- 
formar la energía térmoquímica de la mezcla en una 
traslación del tlúido ambiente, fué el tema elegido en 
los años 1908 y 1909 por álgunos ingenieros, entré los 
cuales Lorin y Marconnet pueden citarse como los más 
destacados. 


¿Por qué no aprovechar directamente la energía dé 
los gasés expansionándolos libremente en la atmósfera 
pára producir el soplo que la hélicé realizá con tan es- 
cáso rendimiénto de! sistema? 


Todas las soluciones adoptadas (ver capítulo 1I), 
algunas de las cualés son hoy de actual aplicación, fue- 
ron desechadas por falta de interés práctico, pero no 
por dificultades de realización, sino por su éscaso ren- 
dimiento a las pequeñas velocidades entonces alcanza- 
das por-él avión. 


La rápida evolución del propulsor motor-hélice, la 
construcción en los últimos años de túméles aerodi- 
námicos de velocidades próximas á la del sonido y lá 
moderna y eficaz ayuda que la Balística comienza a 
prestar a la Aerodinámica, han permitido el estudio de 
perfiles y coeficientés de formá más adecuados, 'hacien- 
do entrar a la navegación aérea en una zona de velo- 
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cidades én dende ya los rendimientos de ambos siste- 
mas son comparables con la ventaja por parté del pro- 
pulsor por reacción de uná mayor sencillez construc- 
tiva y de umá reducción considerable del peso por ca- 
ballo (1). 


Si suponémos un móvil desplazándose en el aire a la 
velocidad de régimen Y por un esfuérzo de tracción T, 
el efecto útil de la propulsión podemos representarlo 
por él producto T Y, que equivale a la potencia útil del 
sistema motopropulsor. 


Para obtener el rendimiento elobhal del sistema de- 
benros comparar esta energía útil con la gastáda por 
el móvil én el mismo tiempo, dada por el producto M L 
de la masa de combustible consumida, por su energía 
termoquímica. 


Suponiendio medidos éstos factores en unidades co- 
heréntes (2), él rendimiento global vendrá, pues, repre- 


sentado por la expresión y 


MI (1). 


Este rendimiento total del propulsor de avión (mo- 
tor-hélicé, motor de reacción o cohete) puedé conside- 
rarsé como el producto «de los factores siguientes: 
Rendimiénto aerodinámico del propulsor, qué denomi- 
narémos 4; rendimiento dinámico del conjunto pro- 
pulsor, qué llamaremos pp, y rendimiento termodinámi- 
co pe del motor propiamente dicho. 


Examinaremos séparadamente cada uno de ellos: 





Rendimiento aerodinámico.—Se define por la rela- 


== éntre lá resistencia ál avance del aero- 


móvil sin propulsor y con él. 


ción pa 


Las figuras IA, 24, 3A y ¿A representan esqué- 
máticamente la forma de los distintos propulsores. El 
indicado en la figura 2, debido al ingeniero Stipa y éen- 
sayado en diversos laboratorios aérodmámicos, acusa 
una mejora apreciable de rendimiento sobre él propulsor 
ordinario de la figura 1, por disminuir notablemente la 
zona de torbellinos provocada por la depresión én la 
parte posterior del móvil. 


El mismo efécto anterior se ádvierte, en mayor es- 
cala, en los propulsores de las figuras 3 y 4, por la 
sustitución del movimiénto dde giro de lá masa de aire 
impulsada por la hélice por el movimiento laminar le 
los gases eyéctados,. | | 


Se puede, por consiguiente, admitir una mejora del 
rendimiento aerodinámico a favor del propulsor por 
reacción. Prescindiremos, sin embargo, de él al estudiar 
el rendimiento totál por no disponer de resultados ob- 


(1): El propulsor de la bomba volante (V-1) pesa la quin- 
ta parte del sistema motor-hélice ordinario de la mismo ipo- 
tencia, 


(2) Adoptaremos en lo sucesivo, al utilizar esta fórmula, 
las unidades siguientes: la tracción o impulsión T, en lilogra- 
mos; la velocidad V, en metros por segundo; la masa M, en el 
peso en ktlogramos, divididos por 9,81, y la energía termoquí- 
mica L, en kilográmetros por unidad de masa, 
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E 


Figura 2 A. 





Figura 4 A. 


tenidos en túnel con apropiados números de Reyuold, 
para evaluarlo numéricamente, 


A la mejora expuesta del rendimiento aecrodinámi:- 
co del propulser por reacción, hay que añadir una dis- 
minución apreciable de la resistencia al avance, debida 
a li capa límite por la mayor facilidad en este tipo de 
ávión de disponer de entradas de atre adicional o sali- 
das del chorro reactivo en sitios apropiados de su su- 
perficie. 


Una valoración aproximada de lá mejora del rendi- 
miénto nerodinámico por esta causa la trataremos más 
adelante. 


Rendimiento térmico.—Empléándo las mismas de- 
finiciones usadas hasta ahora en el motor clásico, ila- 
maremos rendimiento térmico (eféctivo) del motor de 
Lef ; ' 
a entré el trabajo efecti- 


at 





réacción a la relación ue 


vo del motor y el poder calorífico del combustible. 
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dimiento térmico por la relación He 
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El trabajo éfectivo, Tef, puede, a su vez, ponerse 
bajo la forma Tef =L — Q.; —Q.—Q., en la cual 
Oc, Qe y O, representan las pérdidas térmicas por com- 
bustión incompléta, las pérdidas térmicas por los ya- 
ses de escape y las pérdidas por radiación y conducti- 
bilidad transmitidas al ambiente extérior, respectiva- 
mente, 





En él caso: del cohete puede también definirse el ren- 

m 0% 
7 
energía cinética del eflujo y la energía termoquímica 
del combustible por unidad de masa. 


entre la 


Supongamos, para evaluar en línéas generáles la su- 
perioridad del rendimiento térmico del motor de reac- 
ción, que el émbolo de un motor de combustión ordina- 
rio situado al final de la carrera de comprésión, en vez 
dé desplazarse por la presión de los gases quemados 
permitiera su salida a través de un orificio provisto de 
un difusor (fig. 4) para expansionarlos hasta la presión 
atmosférica. 


—rn a 





Figura 2. 


No siendo necesaria, como en el motor ordinario, 
una refrigeración que asegure el funcionamiento mecá- 
nico de sus órganos, posibilidad de engrase, etc., la 
temperatura máxima del ciclo puede ser comsiderable- 
mente aumentada, y como consecuencia, la curva poli- 
trópica de expansión (fig. 5) se aproximarla más a la 
adiabática teórica, ganando con ello réspecto al ciclo 
ordinario el áréa coloreada indicada en la figura. 





Figura 5, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Ahora bién: para tener un ciclo de rendimiento apro- 
piado es necesario, análogamenté al motor corriente, 
una compresión elévada de la mezcla. Esto se consigue, 
como veremos más adelante, a] estudiár las soluciones 
prácticas (capitulo IT), o bién por medio de un com- 
presor movido por un motor auxiliar o por un disposi- 
tivo análogo al turbo-compresor de los actuales moto- 
res dé aviación, accionado por los gases á la salida de 
la cámara de combustión (fig. 6). 


La solución más sencilla sería, naturalménte, utili- 
zar la presión del aire de la marche por medio de ura 
toma dinámica, análogamente a lo réalizado en la beom- 
ba volante “V-1” (ver descripción posterior). 


Recordemos, sin embargo, que esta presión dinámi- 
| 1 E 
ca es de la forma pe = 3 PY”, y, por consiguiente, que 


es preciso por esté medio para conséguir un rendimien- 
to aceptable, velocidades de un orden mínimo de 3oo 
métros por segundo, 


Las pérdidas térmicas de un motor de combustión 
ordinario sé han evaluado con bastánte aproximación 
en diferéntes experiencias «de laboratorio, lo que ha per- 
mitido fijarle como rendimiento imterno él valor cono- 
cido de 30 a 35 por 100. Estas pérdidas én tanto por 
ciento de la energía del combustible se reparten ápro- 
_Xximadamenté como sigue: 


Pérdidas químicas por combustión 


1, 

INCOMpleta. ¿ns 5 por 100 
2. Pérdidas de calor por radiación ...... 15 por 100 
3. Pérdidas por fugas en los pistones, 

tubos de conducción, bombas, etc. 5 por 100 
4. Pérdidas por rozamiento .....o..o....... 15 por 100 - 
5. Pérdidas térmicas en el escape ...... 30 por 100 


Aunqué muy pocás experiencias en esté sentido se 
han publicado hasta ahora en relación con el motor de 
réacción, consignamos, a titulo informátivo, las réali- 
zadas por él ingéniero suizo J. Stemmer, el cual llega 
á la conclusión de que én un motor de está clase puéde 
llegarse a rendimientos del So por 100, o séa más del 
doble del rendimiénto del motor de combustión ordi- 
nario. Sus expériencias las résume comparando las pér- 
didas obtenidas con las arriba indicadas del motor «clá- 
sico, del siguiente modo: 


Lás pérdidas núm. 1 son áproximadámente iguales. 


Las pérdidas núms. 2 y 4 no sé producen én el mo- 
tor de reacción, aprovechándose el calor absorbido por 
las paredes para el calentamiento previo del combus- 


tible, 
Lás pérdidas núm. 3 las evalúa én un 3 por 100. 


Por último, las pérdidas núm. 5 lás considerá tan 
importantes én el motor de reacción iccmo en él ordi- 
nario; sin embargo, como la temperatura final de los 
gases expansionados es función de la longitud del di- 
fusor y éste puede sér variado entré ciertos límités, le 
fija, de acuerdo con sus experiencias, un válor de un 
IO á uN 13 Por 100, 
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El proiésor alemán Sánger ha definido el rendimien- 
to termodinámico; como consécuencia de sus experian- 
cias de lxboratorio, como el cuadrado de la relación en- 
tre la vélocidad real de eyección de los gases y la velo- 
cidad teórica. 


De acuérdo con ésta defimición, el profesor Oberth, 
utilizando una mezcla combustible, de una parte en 
volumen de 'hhidrógéno y dos de oxígeno, ha obtenido 
una velocidad real de salida dé los gasés de 4.000 me- 
tros por segundo, que comparada con la velocidad teó- 
rica de 4.470 métros por segundo de dicha mezcla, re-. 
sulta un rendimiento del 80,3 por 100, lo que comprue- 
ba en cierto modo lás conclusiones de Stémmer, ante- 
riormenté citadas. 





Figura 6. 


Rendimiento dinámico del propulsor.—51 represén- 
tamos por K la resistencia encontrada por el aeromóvil 
de reacción en su movimiento, y C la vélocidad de éyec- 
ción de los gases con relación al móvil, es evidente qué . 
la potencia gástada en el desplazamiento será la suma 
dé la RV necésaria para véncer la resistencia R y de 
la energía perdida por los gases eyectados a la velcci- 
dad absoluta EC — Y y representada por 


mio— VE 


2 


Podémos, pues, representar el réndimiento dinámi- 
co del propulsor por la fórmula 


RV 


mlo— Y) 


—=— 
== 


Mp 
RV 





En ellá comprobamos lo antericrmente expuesto so- 
bre el escaso rendimiento del propulsor por reacción 
cuando la velocidad del móvil és pequeña con relación 
a la velocidad: de sálida de los gases, y qué este réndi- 
miento vá aumentando com la velocidad hasta álcanzar 
la unidad con Y =C. | 


Esto explica por qué una hélice ordinaria a punto 
fijo, imprimiendo uná reducida velocidad al scplo de 
alré producido, llega a rendimientos del So por 100, y, 
sin embargo, la salida directa y a €levádisima veloci- 
dad a lá atmósfera de los gases comprimidos én un cl- 
lindro, apenas produce tracción alguna, 
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Como veremos más adelante, el rendimiento puede 
mejorarse aumentando, por ejemplo, dentro de ciertos 
límites, la masa de gases éyectados con entradas de 
aire adicionales; pero este medio sólo permite péque- 
ñas reducciones de C, pues se corre el riesgo de dismi- 
puir demasiado la temperatura de los gases, con la con- 
siguiente disminución de! rendimiento termodinámico. 


Partiendo de la fórmula (1) del rendimiénto global 
y prescindiendo del rendimiento aerodinámico, el réndi- 
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miento del propulsor puede también definirse por la cx- 


TV 


presión fp = ME (2) sacada de la igualdad 1, =44. pe. 


Esta exprésión de up será la que utilizaremos én lo 
sucesivo por coincidir con la fórmula hasta ahora em- 
pleada, como rendimiento dél propulsor hé.ice-motor 
de combustión, definido por la relación entre la potén- 
cia útil TV, suministrada por la hélice, y la potencia 
efectiva pnl, tránsmitida por el motor. 
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Algo sobre el giróscopo e instrumentos de vuelo derivados del mismo 


Por el Comandante ARTURO MONTEL TOUZET 


Toda persona que contempla por vez primera el table- 
ro instrumental de un avión, muestra invariablemente asom- 
bro amte el número de “relojes” que componen dicho con- 
trol, Al escuchar una somera explicación del papel desem- 
peñado por cada uno, esperan con interés la descripción de 
aquellos instrumentos sobre los que su curiosidad les im- 
pusa a interiogarmos y que por su misión les llama más la 
atención, como som: horizonte artificial, indicador de vira- 
jes, etc.; es decir, los giroscópiccs. El hecho de mostrarles 
un giróscopo en esos momentos tiene la propiedad de cam- 
sar un doble efecto, bien de admiración o, por el contrario, 
de decepción, ya que esperan invariablemente encontrar den- 
tro de estos instrumentos un complicado conjunto de ple- 
zas, conexiones, etc., con el inseparable compañero de toda 
la “magia” moderna : la electricidad. Difícilmente alcanzan 
a comprender y creer quie este sencillo elemento, “cerebro 
y músculo” a un tiempo, sea capaz por si soto inaluso de 
pilotar un avión. Este solo hecho, tan extraordinario, nos 
anima a publicar estas límeas sin temor 'a pecar de pesados 
al volver sobre esta materia, tan conocida y desarrollada con 
toda clase de «deta- 
lles y tecnicismos en 
libros y revistas. So- 
lamente  pretende- 
mos, en breve espa- 
cio, divulgar, acla- 
rar y resumir al- 
gunos puntos, con 
ayuda de profusión 
de figuras, sobre el 
funcionamiento ide estos pequeños “robots”, a los que 
cientos, por no decir miles de pilotos, si no les debe- 
mos la vida, por lo menos es indudable que les somos den 
dores en gran parte de la tranquilidad, seguiidad y rapidez 
en el vuelo. 





| Fig? 48 


EL GIROSCOPO 


Consideraciones previas.—La palabra giróstato se deri- 
va del griego gyros = círculos, y statos = parado, y «con ella 
se denomina todo sólido que esté animado de un rápido mo- 
vimiento de rotación alrededor de su eje. Pero cuando se 
utiliza para demostrar una rotación cualquiera, como el que 
empleó Foucault para la de la Tierra, entonces se acostumbra 
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a llamarle giróscopo (del griego gyros y skopeo — examinar), 
cuyo nombre se ha hecho extensivo hoy en día a todos los 
giróstatos con suspen- 
sión cardán. 


Si un sólido gira al- 
rededor de un eje, este 
último sufrirá una se- 
rie de tensiones moti- 
vadas por la fuerza 
centrifuga creada por 
los distintos puntos de 
su masa; cosa que no 
sucederá de estar dis- 
tribuida perfectamen- 
te simétrica con res- 
pecto a dicho eje, y en 
este caso no existirá, 





por tanto, ninguna razón para que este 
último cambie de dirección de no ser 
forzado a ello por una causa exter- 
ma; por eso esta clase de ejes reciben 
el nombre de ejes permanentes de ro- 
tación. 


De todos es sobradamente conocido 
desde la infancia el fenómeno que se 
produce al dotar a una peonza de un rá- 
pido movimiento de rotación, que el cen- 
tro de gravedad tiende a ponerse lo más 
alto posible, Conforme va decreciendo 
su velocidad de rotación, dicho cemtro 
tiende a descender, hasta colocarse la 
peonza en la forma de equilibrio más 
estable, al igual que lo hace cuando per- 





Fig? a> 


manece en reposo (fig. 1). Existen, pues, según hemos visto, 
grandes diferencias entre la estabilidad estática y la di- 
námica. 


Un giróscopo consiste ordinariamente en un disco me- 
tálico, también llamado rótor o toro, representado por D 
en la figura 2, cuyo árbol se apoya en sus extremos en dos 
puntos diametralmente opuestos de un anillo M, el cual, a 
su vez, puede girar sobre un eje de simetría BB*,.perpen- 
dicular al anterior en su punto medio, es decir, en el cen- 
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tro O del toro. Este nuevo eje se apoya en dus cojinetes, 
pertenecientes a otro anillo N (generalmente, un semiani- 
llo u horquilla). Mediante el tornillo B se puzde inmovii- 
zar el eje BB”, o sea, impedir el giro del anillo M. La hor- 


quilla tiene solidario un eje vertical CC”, que juega dentro 


del estático P; pero se puede frenar dicho movimiento con 
el tornillo G. 





Cuando no están frenados los ejes BB* y CC”, el girós- 
copo puede moverse en todas las direcciones. y en este caso 
se dice que tizne tres grados de libertad. Si está frenado 
solamente uno de los dos, se le llama de dos grados de li 
bertad, y si están dos idos a un tiempo, entonces es de us 
grado de libertad. 


Por todo lo dicho, sabemos que el disco D puede girar 
alrededor de tres ejes, a saber: 44”, BB? y el CC”, los que 
podremos rep:esentar por un sistema de ejes coordenados 
con su origen en el centro O del rótor (fig. 3). 


Para mayor claridad en las explicaciones representare- 
mos el rótor cuendo permanece en reposo, como se indi- 
ca en a) (fig. 4). Si está dotado de movimiento de rota- 
ción, como en db). La fiecha indica el sentida del movi- 
miento, 





(a) 
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EXPERIMENTOS ENCAMINADOS A PONER DE MANI 
FIESTO LOS EFECTOS GIROSCOPICOS 


a) Imprimiendo al toro un rápido movimiento de ro- 
tación podemos observar (si está perfectamonte construído, 
es decir, simétrico con respecto a su centro, escasos roza- 
mientos, etc.) que, después de algunas oscilacion?s, se man- 
tiene fijo el eje en una dirección determinada. Esto se re- 
presenta en la figura 5, donde vemas al eje manteniendo 
la misma dirección en a), b) y c), cualquiera que sea la po- 
sición relativa que guarde el soporte del aparato. Ll eje 
nos señala una dinección fija en el espacio. liste fenómeno 
es conocido con e nombre de rigidez en el espacio o de 
inercia giroscópica. 


b) Si de uno de los extremos del eje xa? colgamos un 
pesito p, cuando el disco está en reposo, como se represen- 
ta en a) (fig. 6), aquél oscilará dentro d: un plano vertical, 
descendiendo el bra- 
zo de dicho p2s0, se- 
gún las leyes de la es- 
tática. | 

Si repetimos el ex- 
perimento estando gi- 
rando el rótor, obser- 
varemos —b) de la 
misma figura — un 
comportamiento muy 
distinto : el eje xx* no 
oscila ahora en un 
plano vertical, sino en 
el horizontal, según 
indica la flecha f”, siendo f el sentido de rotación d2] toro. Al 
cabo de un cierto tiempo el giróscopo estaría en la posición C). 


Pero 





(6) 


Fig? 78 


Este experimento es de efecto verdaderamente sorprenden- 
te, por exponernos dos fenómenos extraños: primero, el 
no observarse la influencia 
del peso p sobie el balancín 
que representa el eje 147, y el 
segundo es la rotación que se 
origina según el eje 22”, sin 
causa aparente que la justi- 
fique. 


Otra forma para poner de 
manifiesto estos mismos fenó- 
menos consiste en emplear un 
giróscopo come el representa- 
do en la figura Y7 (que no de- 
tallamos por deducirse fácil- 
mente su constitución por la 
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simple inspección de la figura). Al suprimir el peso *quili- 
brador estático fp estando girando el disco, veremos que no 
desciende, como debizra ocurrir, el girósccipo por su propio 
peso; una fuerza invisible o mantiene suspendido en e; mis- 
mo plano hor.zontal, y otra, tambén desconocida, le cbli- 
g2 a girar, como nos indica la flecha f en b) de la misma 
figura. 


Estos exp2rimentos nos pcnen de manifiesto la propie- 
dad conocida con el nombre de precesión giroscópica (libre). 


c) Sile quitamos el pie al giróscopo y lo co'gamos por 
el extiemo C* de su 
eje vertical de un hi- 
ly previamente retor- 
cidc, estando en rota- 
ción el disco, obser- 
varemos que en el 
mismo instante en 
que el hilo intenta co- 
mernzar a destorcerse 
cesa esto, y en cam- 
bio, el anillo M inicia 
] un giro sobre el eje 
yy”, de tal modo que lleva al 14 a coincidir en dirzcción 
con la del hilc.; esto lo representamos en la figura 8, sien- 
de a) la posición inicial y b) la final. Una vez que el eje 74 
alcanza la posición indicada anteriormente, el hilo comien- 
za de nuevo a desemollarse, y así continúa librementz hasta 
el final. Es de hacer no:ar que el eje 14” toma un sentido 
tal dentro de la dirección que ya hemos dicho, capaz de ha- 
cer que la rotación del mismo se efectúe en igual sentido que 
la del hilo. 


Esta experiencia ncs muestra la propiedad enunciada en 
Mecánica como tendencia de las rotaciones al paralelismo, 
y que en el giróscopo equivalen a la de resistencia a la prece- 
sión forzada. 





(6) 


Fig? 92 


TEORIA DEL GIROSCOPO 


REPRESENTACIÓN VECTORIAL DE LAS ROTACIONES. 


Para determinar una rotación es necesario y suficiente co- 
nocer: la dirección del eje alrededor del cual se efectúa, sen- 
tido del movimiento y su velocidad angular. Estos tres ele- 
mentos se pueden representar con un vector, de modo que su 
dirección sea la del eje; su sentido, tal que un observador, te- 
niendo los pies en el origen y la cabeza hacia la punta de la 
flecha, viese la rotación en el sentido de las agujas de un re- 
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loj, y su magni- 
tud lgual a la de 0 A A N x P 
la ve.ocidad an- j u! ] 
gular en una es- A 
cala previamen- U 40 20 30 40 
te  estab.ecida. 
En la figura 9, Escala 
el vector OM 
nos determina 
concretamente 


la rotación del 
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toro D en el sen- 


tido indicado por la flecha f. Si el sentido del giro fuese opues- 
to al anterior, entonces lo representaríamos por el vector OM”, 
según se indica en b). 


Si comparamos las rotaciones w y w”, representadas por los 


vectores ON y ON”, llegaríamos a las siguientes conclusiones 


58 


(para un observador colocado en el punto P) (fig. 10); la rota- 
ción w es a dextrosum y con una velocidad angular de 40 revo- 
luciones por minuto. La «w! es de sentido contrario al anterior, 
y su velocidad angular, mitad de la expresada. . 


COMPOSICIÓN DE ROTACIONES. 


Las rotaciones se convonen al igual que las fuerzas, velo- 
cidades, etc.; es decir, la diagonal del paralelogramo cuyos 
lados son las dos rctaciones nos dará la resultante, o lo que 
es igual, resolviendo el triángulo, 


Sean OM y ON dos veciores representativos de las rota- 
ciones fijas w y «Y (fig. 11), tales que sus eje, por ejemplo, 
concurren en el punto O. Construyamos el paralelogramo y 
sea OR la diagonal. Para que ésta sea la resultante tendrá 
que reunir dos condiciones: 1.* Ser un eje de rotación, es de- 
cir, que no se mueve (por ser una recta, bastará demo.trar que 
permanecen inmóviles dos puntos). 2.* Que en magnitud nos 
equivalga a las dos 
rotaciones dadas, 


Para demostrar la 
primera cuestión he- 
mos de tener en cuen- 
ta que O es un pun- 
to fijo, puesto que 
pertenece a los dos 
ejes. Nos bastará de- 
mostrar que otro 
punto cualquiera, tal 
como el Q, también lo 
es. En efecto, este 
punto, debido a la 
rotación w, recorrerá 
en el tiempo t un ca- 
mino a derechas: 


o. él, 





y por la o”, otro w*.t.R”, de sentido contrario al anterior (sien: 
do kh y h* las perpendiculares bajadas desde Q a OM y ON). 


Según el el teorema de Varignon, cuando el centro de los 
momentos e:tá sobre la resultante, los mom:ontcs de las fuer- 
zas componentes son iguales, y por tanto w.h= ww .»”, o lo que 
es igual,w.h.t=w.%*.t; lo que quiere decir que si el pun- 
to (2 ha de recorrer dos caminos iguales y en sentido contrario 
y en el mismo tiempo, es que permanece fijo. 
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Veamos la segunda parte: El punto N, por efecto de la ro- 
tación w!, permanecorá inmóvil; poro bajo la acción de la w re- 
correrá en el tiempo tun esxpacio, a derechas, 


PAE 


(1 


Por la rotación resultante (2, otro también en el mismo sen- 
tido: 
Q0.tn”. 


Si conseguimos igualar ambas expresiones, quedará demostra- 
da la cuestión, pues por el mismo razonamiento lo demostra- 
ríamos para el punto M. 





Fig? 422 


Estas expresiores son iguales, por representar «4 .h!” el 


área del paralelogramo y Q.Rh” el doble del área del trián- 
gulo ONR, que, como sabemos, son idénticas. 


Podemos decir, en consecuencia de todo lo anteriormente 2x- 
puesto, que la diagonal del paralelogramo construido sobre «¿os 
rotaciones concurrentes nos representa la resultante en diree- 
ción, sentido y magnitud, 
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¿ 4) 
do las rotaciones  v-, obtendremos la resultante OK, 


2 

lo cual nos indica que el árbol del róter tiende a desplazat- 
se en la dirección señalada por la flecha f”; este es el sen- 
tido del movimiento de procesión. Todo esto sucede, como 
ya hemos dejado sentado, en un espacio de tiempo infini- 
tamente pequeño, y esto origima que la existencia del eje OR 
sólo tiene lugar durante un instante, ya que tan pronto 
como el árbol O comience a desplazars? lo hará en la mis- 
ma cantidad angular el eje OY, naciendo, en consecuencia, 
otro eje restante OR”, que formaría, con el anterior OR, 
un ángulo igual al del desplazamiento de! árbol; este nuevo 
eje tendría también una existencia instantánea, y asi se re- 
p:oduciría sucesivamente el fenómeno, dando lugar a un 
movimiento continuo de precesión, mientras al wactor «e no 
llesue casi a tener un valor nulo. Los ejes resultantes OK, 
OR”, OR”..., reciben, por las razon?s anteriormente ex- 
puestas, el nombre de ejes instantáneos de rotación. 


La acción del peso p no nos produce solamente, como 
hasta ahora hemos considoórada, un movimiento de prece- 
sión; nace al mismo tiempo otro, denominado de nutación, 
que únicamente se hace visible para velocidades pequeñas 
de! rótar, pero que no describimos por no mteresar a nues- 
tro estudio, de instrumentos giroscópicos, ya que en éstos 
las velocidades de los rotores son del orden de 10.000 vuel- 
tas al minuto. 


Razonemos ahora la resistencia a la precesión forzada. 

Sean, como hemos considerado en los casos anteriores (figu- 
mm ; ; 

ra 13, 4) o y 7 los vectores correspondientes a las rotacio- 

nes del disco y la originada por el peso f. Si sometemos la 

rotación resw'tante a otra forzada, según el sentido indica- 

do por la flecha f, ésta estaría iepresentada por un nuevo 





Explicación gráfica del fenómeno de la precesión y de- 
terminación del sentido de rotación.—KRep: esentemos pcr 
e! vector OM (fie. 12) la rotación del disco DP. Al aplicar 
el peso p en el extremo 4 del árbo!, sabemos que éste inicia 
un desc2nso, lo que equivale a decir que toma un movi- 
miento de rotación según el eje yy”, el cual podremos re- 


2 


. . (0) “ 
presentar por un vector ON, de magnitud igual a “+ Slen= 


do v' la velocidad aneular adquirida al cabo de un tiempo É, 


2 


considerado infinitamente pequeño (se toma el valor 5 


debido a que siendo el peso P una fucrza constante, dará 
lugar a una rotación uniformemente ace:erada), componien- 
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vector OZ, el que nos producirá, al componerlo con da re- 
sultante OR, otra tal como OR”, que nos indica la existen- 
cia de un nuevo movimiento, que tend:rá a desplazar el 
árbol OX hacia arriba. Si en lugar de forzar la v.!ocidad 
de precesión, lo que hacemos es frenarla, lo que obtendria- 
mos impulsando el vector OX, según se indica en b) por 
la flecha f, entonces 21 vector equivalente a esta rotación 
sería el OZ”, que, compuesto con el OR, nos dará por re- 
sultante el OR”, que viene a mostrarnos el inverso d2spla- 
zanuento del árbol OX con respecto al caso anteriar, Ob- 
sérvese, como se pone dl> manifiesto en a) y b) de la figu- 
ra 14, las posiciones finales del eje rx”, según los dos casos 
anteriormente estudiados: el disco se coloca de modo que 
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Posícion 
f ¿nal 







Jentido de Y 
la rotacion 
del toro 





3 





Posición 
¿[NICIRÍ 





Sentido de 
la robteacron 
“del toro 


su sentido de rotación se sume siempre a la de la precesión 
forzada. Los ejes se ponen en pro!ongación, consecuencia 
de la tendencia de los ejes de rotación al paralelismo. 


CÁLCULO ANALÍTICO DE LA PRECESIÓN (flg, 12). 


¿e la velocidad del rótor. 


w” la adquirida según el movimiento 
producido por p, al cabo de un 
tiempo t, considerado ¡nfinita- 

j mente pequeño, 


Representados por ... | 


se 
Representemos estas velocidades vectorialmente y hallemos 
el valor del ángulo q. Este podemos determinarlo según la re- 





La velocidad media sería 


lación a puesto que siendo el ángulo « muy pequeño (debi- 
eL 


- r ” * ; uu 
do a que la velocidad « será muchísimo mayor que la 3d po- 
demos igualar, sin gram error, el arco y dla tangente. 
Pero 


? 
0) 


RM = a y OM= ww, 


luego 
w 
a = — —— (4). 
O 
Por otro lado, tenemos: que el momento de la fuerza p (1) 
será: 
Mp =P a OM=p . OR.cosa; 
este valor oscilará entre los siguientes: 


Para a = 0 
Para a = 90 


.LORO0o09s0. 6004. 400400:004s «o. $ 


(1) Se denomina momento de una fuerza el producto de 
la intensidad de la misma por su brazo, 
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Cuanto mayor sea M, mayor será w (puesto que las aceleracio- 
nes o las velocidades para tiempos iguales son directamente 
proporcionales a las fuerzas a igualdad de masas). Por otro 
lado, sabiendo que w' es inversamente proporcional a] momento 
de inercia con respecto al eje YY” .1», tendríamos: 






Tablero de 
Instrumentos 


kx 


ió “Estrella 


Figa 152 


(1) Se entiende por momento de inercia de un punto que 
gira alrededor de su eje, describiendo una circunferencia de 
radio r, al producto de su masa por el cuadrado del radio: 


Llo=m?, 


Cuando se trata de una masa, como por ejemplo un volante, 
Su momento de inercia viene expresado por la suma de los mo- 
mentos de inercia de todos sus puntos; es decir, | 


Es mrla ra rt... 


La que se suele resumir en 7 —3 MR?, siendo M =m + m! + 
+m”>+..., y R una magnitud tal que satisfaga la ecuación 


a 


, o 


MR? = mr? + mu r'* 
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pero como 
Lo LALY E (1) 
resulta 
24h 
A 
Lo 


y sustituyendo este valor en la (a), nos encontramos finalmen- 
te con que 


El análisis de esta fórmula nos dice que el ángulo «a des- 
crito por el árbol del róter en el tiempo t es proporcional al 
momento de p; es decir, la velocidad de precesión aumenta al 
hacerse mayor el ipeso que coloquemos o al brazo de palanca. 
Ocurre todo lo contrario al aumentar la masa del rótor. 


Si anulamos M,, « se nos reduce a cero, lo que equivale a 
decir que no hay precosión, Esto nos confirma el concepto de 
la inercia giroscópica o de los ejes permanentes de rotación. 
Teualmente observamos que el aumento de la velocidad del ró- 
tor nos disminuye la de precesión. 


INSTRUMENTOS GIROSCOPICOS 


Direccional giroscópico.—Consiste en un giróscopo de 
tres grados de libertad (fig. 15) que lieva en su anillo (no 
emplea un semiznillo, para poder utiliza: los puntos de apo- 
yo a y a) exterior, y en un plano perpendicw.ar, una Coro- 
na circular €, dividida en 360% y con los puntos cardinales 


(1) En la determinación de los momentos de inercia pede- 
mos distinguir dos casos: que el eje sea perpendicular a la su- 
perficie o que esté contenido en la misma. En «cl primer caso 
se le denomina momento de inercia polar, y en el segundo no 
recibe denominación especial y únicamente se suele afectar a 
la letra 1 de un subíndice indicado del eje que tratemos. 

Por sencillo cálculo se demuestra que tra- 
tándose de una superficie circular el mo- 
mento polar es igual al doble del momento 
ccn relación a otro eje que sea un diámetro; 
es decir, E 


e LL 2L yy —= Llxz. 
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Mediante una corriente de aire o por un procedimiento cléc- 
trico, se dota al toro de un 1ápido mevimiento de rotación 
(del orden de 10.coo rev./min.); en estas condiciones, como 
ya sabemos, su eje mantendrá una posición fija +n el espa- 
cio ura vez que el piloto coloque el rumbo deseado (accio- 
nandc el botón de mando). Este podrá comprobar por la 
ventanilla correspondiente a este instrumento y situada 
en el tablero de los mismos si se mantiene o no en st 
rumbo. 


Se comprende que este instrumento no Nena más nvsión 
que la de guiarnos en el rumbo que nos proporcione con an- 
terioridad una brújula magnética, o bien el indicarnos el nú- 
mero de erados que nos desplacemos en un viraje. ste apa- 
rato. en resumen, no es más que un auxtiar de ía brújula 
magnética. 


Por marcar una posición fija en el espacio y no con res- 
pecto a la Tierra, su dizección será errónea al no tenor en 
cuenta la rotación de aquélla; por esto es preciso que cuan- 
do se navega con el direccional, efectuar correcciones <n el 
rumbo en plazos de tiempo que no deben exceder a vemte 
minutos. 


En la figura 16 se representa a un avión en cuatro posi- 
ciones distintas y los rumbos que lecría el piloto si la pri- 
mera hubiese fijado el eje del rótor en la dirección Nor- 
te-Sur. 


Indicador de virajes.——Está formado (fig. 17) por un 
siróscopo de dos grados de libertad, unido materinimente 
a! avión, y debido a esto, siempre que el último efectú> un 
viraje someterá al primero a un movimiento de prec?sión 
forzada. Un sistema de palancas transmite los balanceos del 
eje del rótor a un índic> (hastoncito), que indica al p.latc 
el lado por donde efectúa el vizaje y la velocidod angu'ar 
del mismo (no se confunda con la velocidad linea). Un 
muelle antagonista ob'iga al giróscopo a permanecer en su 
posición normal una v?z que des- 
aparece la causa modificadora de la 
mósma. 


Obsérvese en b) (fig. 17). cómo 
el rotor tiende a co.ocarse en una 
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posición tal que su rotación se sume a la 
del viraje del avión, o sea a la de prece- 
sión forzada; esto se indica por las fle- 
chas f y a de ruta. 


El índice se desplazará un ángulo x, pro- 
porcional a un factor K, dado por el siste- 
ma de amplificación del movimiento, y al 
momento.M, de la fuerza aplicada; luego 


x=Xk. Ma, 
pero siendo 
Mo =ÍL, .w. 4, 
: tendremos que 


x=. l.w.q. 


Esta fórmula nos dice que el desplaza- 
miento del índice varía con arreglo a tres 
factores: w, a € Í,, aunque este último es, 
generalmente, constante. El primer factor 
ncs represen:a la velocidad del rótor y el 
segundo la velocidad angular del viraje del 
avión. Según variemos cualquiera de los 
tres factores, así se originarán diversos ti- 
pos, indicadores de sensibilidad variable a 
voluntad. 


En la figura 18 se representan distin- 
tas posiciones que tomará el rótor de 
acuerdo con la maniobra que ejecute el 
avión: en a) y b) el avión vuela normal- 
mente; en c) el avión está inc:inado, pero 
sin efectuar viraje; en d) lo efectúa ha- 
cia la izquierda, y en ce) lo hace en sen- 
tido contrasio al anterior. (Compruébe-' 
se en todos los casos la suma de rota- 
ciones.) 


Horizonte artificial —Consiste en esencia en un girós- 
copo de tres grados d2 libertad (fig. 19). El eje de ró- 
tor es vertical, y al objeto de que mantenga esta pcsición 
con respacto a la Tierra se le adapta un dispositivo es- 
p=cial, que no detallamos por carecer de interés a nues- 
tro estudio de los efectos giroscópicos. Conside: aremos, 
pues, que este eje coincide siempre con la vertical verda- 
dera. | 


El conjunto de elementos que componen este instru- 
mento se dostaca perfectamente en la figura. Todo giro se- 
gún el eje YY” se traducirá en un alzamiento o descenso de 
la línea artificitl de horizonte h, ya que 21 codo a”, a mcdo 
de biela, elevará o bajará la corredera p, y con ello a toda 
la palanca, que tiene por punto de apoyo o. La pizza m no 
tiene más objeto que servir de contrapeso al brazo o p h. 
Según esto, siempre que el avión pique o encabrite, la línea 
de horizonte h subirá o descenderá, dándole así al piloto, 
por intermedio del avión indicador A del tablero de ins- 
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(a) 


(£) 


trumentos, una representación de lo que realmente su- 


cede. 


Cua!'quier giro del rótor según el eje ZZ' se transmiti- 
rá a la línea de horizonte / y al disco D, los que se inc!ina- 
rán hacia el lado contrario del que lo hace el avión, con lo 
cual en el indicador tendremos realmente reflejado el mo- 
vimiento. 


En la figura 19 se representa: En a), un avión en línea 
de vuelo; en b), otro inclinado a la derecha, y en c), pi- 
cando, 


Resumen : 


Tres grados de libertad.—Inercia 


Direccional giroscópico.... 
giroscópica. 


Horizonte artificial.......... 
Dos grados de libertad.—Tenden- 
- Cla al paralelismo de las rota- 


Indicador de virajes......... 
| ciones, 
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No son solamente estos instrumentos aquellos en los que 
tiene aplicación el giróscopo, pues aún podriamos cita; gran 
varied..d, como son: piloto automático, estabilizador en de- 
rección de los torpedos, interruptor automático de circuitos 
de fuego en las torres de los barcos de guerra, al objeto de 


Vert:ca/ 


rerdadera 
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eleminar los efectos perjudiciales de balanceo y cabezada; 
granadas de piezas de salvas de Infanteria, etc., etc. Por esto 
vemos que sus ap.icaciones no sólo no decrecen, sino que 
aumentan de dia en día, incluso en las armas mas re- 
cientes. 


Vertical 
verdadera 


A Verbrcal 
E perdadera 








alisde ak derecha)  (Picendo) 


Eds 
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Durante los primeros años de la actual conflagración 
europea era frecuente por uno y otro bando beigerante la 
redacción dl2 comunicados oficiales que en estos o en térmi- 
nos semejantes venían a decir: “En e! día de ayer han sido 
atacados eficazmente por nuestras fuerzas aéreas los obje- 

tivos militares de la ciudad de ...”” Bien comprendíamos en- 

tonces la inevitab'e parte que de tal eficacia les había co- 
rrespondido a lo que no eran objetivos miitares; pero, al 
menos, en el anuncio del comunicado había esa calificación 
de cbjetivo militar que hacia justificada la realización de 
la operación. | 


Más avanzada lla guerra, los partes relativos a estas ac- 


04 





ciones se hicieron más lacónicos, bien porque se diera como 
cosa supuesta que los bombardeos eran siempre sobra obje- 
trvos militares o porque se había llegado a admitir como 
norma el hecho de bombardear ciudades detzrminadas; de 
ahí que su redacción se limitó a señalar nada más el inten- 
so bombardeo sufrido por una u otra ciudad, siendo enton- 
c?s posible dar al bombardeo cualquiera de las dos interpre- 
tacicnes apuntadas. 


Pero hace algunos meses, y con ocasión del bombardeo 
sob:e una gran ciudad, pudimos leer en. una información 
procedente de la capital del Estado que había realizado el 
ataque, los siguientes términos inequivocos: “En la pasada 
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noche la ciudad de ... fué intensamente bombardeada, em- 
pleándose por primera vez en dicha acción bombas dencmi- 
nadas “destructoras de bloques urbanos”; y ahora sí que 
ya no es posible pensar en el ataque a bloques urbanos de 
objetivos militares: estamos en presencia del bombardeo de 
las grandes ciudades, y con bombas, además, concebidas 
para tal fin, al extremo de haber recibido denominación tan 
particular. 


Estas bombas, cuyas caracteristicas principales son la 
eran masa de explosivos que ellas encierran, su poca pene- 
tración y el ir provistas de espoletas sumamente sensibles, 
determinan efectos devastadores, y sin saber si llegan a al- 
canzar los fines para lo que fueron construídas, sí pode- 
mos asegurar que sus efectes morales continúan dando paso 
a la tan barajada opinión sobre la existencia de explosivos 
sensacionales. 


Indudablemente carecemos de término de comparación 
para referir los efectos producidos en estos casos alos 0ca- 
sionados, en las mismas circunstancias, por cualquiera de 
los explosivos hoy «conocidos, va que nunca, ni accidentall- 
mente, se había ocasionado la explosión de varias tonela- 
das de un alto explosivo en el interior de un centro urbano, 
y es entonces, a la vista de tan devastadores efectos, cuan- 
do se piensa en la posibilidad de algo tan nuevo para lo- 
erarlo, como lo son los efectos mismos. 


Naturalmente, no seremos nosotros, ni mucho menos, los 
que digamos el “non plus ultra” en un campo como el de la 
Química, en que todos dos vaticinios semejantes serían 
aventurados, pero sí estamos seguros de que como cunse- 
cuencia de los tiempos bélicos por que atravesamos, al cabo 
de tantos años de guerra, todo el mundo, incluso las per- 
sonas más profanas en las cuestiones 'militares, así como 
han asimilado una porción de términos tácticos y estratégicos, 
se han familiarizado también con cuestiones bien ajenas a 
sus prafesiones, y entre ellas, con los explosivos; pero esta 
familiaridad ha sido mayor en su destenación que en su 
verdadero conocimiento, y sobre todo en sus efectos, de tal 
manera que la trilita, concretamente, a fuerza de repetir su 
nombre, se duda sobre la posibilidad de que logre sus efec- 
tos naturales; en cambio, se le concede “a priori” al aíre 
líquido propiedades de las que carece. 


Hay indudablemente una tendencia grande al sensacio- 
nalismo, análcgamente a como sucedió en la pasada gue- 
rra del 14 al 18, y a este respecto no podemos menos de 
recordar un comentario que nos fué hecho en una capital 
catalana a los pocos días de terminar la guerra de Libera- 
ción, y a donde nos había llevado el cumplimiento de un 
penoso deber. 


Hablábamos con una persona que tenía la ilustración 
natural debida a su profesión. y al referirse a los bombar- 
deos realizados por la Aviación nacional, y que había pre- 
senciado en dicha ciudad, exclamó: “¡Oh, aquellas bom- 
bas de atre líquido lo destruían todo!” Y bien sabemos que 
aquellas bombas estaban cargadas exclusivamente con 
amonal. 


Pero la fantasia ha ido más allá; hay quien no conten- 
tándose con los efectos de los cuerpos que nosotros llama- 
mos explosivos, y que tales cantidades de energía ponen en 
nuestras manos, pretenden utilizar los miles de millones de 
calorías, que pequeñas cantidades de rustancias radicacti- 
vas se calcula desprenden en su evolución hacia sustancias 
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más estables, sin que el vaticinio de Lord Rudhertord, en 
el que llamó ilusos a aquellos que buscaban una fuente de 
energía en la desintegración atómica, sea bastante a dete- 
ner su imaginación. 


Nosot1os, mucho más modestos en concepciones de tal 
índole, y solamente con iuestro mediano conocimiento so- 
bre estas cuestiones, volvemos la vista bacia las leyes po- 
sitivas de la Química y a los principios fundamentales de 
la Termoquímica, buscando en ellos las causas que deter- 
minan los efectos producidos por una explosión, examinan- 
do luego, cuando es posibie modificar dichas causas y en 
consecuencia los efectos. 


Estos últimos son siempre consecuencia de la cantidad 
de calor y del voavumen de gases desarrollado en la explo- 
sión, así como de la rapidez con que se verifica la reacción 
química que expresa la descomposición del expiosivo. Ls 
posible generalmente modificar estos factores, y en “conse- 
cuencia, como hemos dicho, los efectos que pueden produ- 
cirse, ya que la cantidad de calor desarrollada y el volumen 
de gases aumenta, en determinadas sustancias, bien con un 
mayor grado de nitración de las mismas o con la adición 
de sustancias oxidantes que faciliten el oxigeno suficiente 
para la combustión total de sus elementos. 


Con respecto a la veiocidad de la reacción, que de un 
modo tan preponderante influye en la potencia de un ex- 
plosivo, ya sabemos que es variable según las circunstan- 
cias en que se realiza la explosión; pero el aumento de la 
densidad del explosivo, en ciertos casos peligroso, trae como 
consecuencia, dentro de ciertos línutes, el aumento tam- 
bién de la velocidad de detonación, a cuyo aumento tam- 
bién contribuye la acción de cebos enérgicos. 


Estas simples consideraciones ponen de manifiesto al- 
gunas de nuestras posibilidades, las cuales, juiciosamente 
utilizadas, proporcionan una gran variedad de explosivos 
de aplicaciones bien diferentes, e incluso es posible conse- 
guir diferentes aplicaciones con un mismo explosivo. 


Sin embargo, está fuera de toda duda que los explosí- 
vos militares que pudiéramos llamar clásicos, como son la 
trilita y el ácido pícrico, con sus variedades (Melimita, Shi- 
mose, Lidita, etc.), no son suficientes, con sus característi- 
cas, a llenar todos dos cometidos que a los explosivos se 
les exige hoy en determinadas acciones militares, razón por 
la que ban sido desplazados en algunos tipos de bombas. 


La adopción de los nuevos explosivos fué hecha tan 
pronto surgió su necesidad, porque dentro de la variedad 
de explosivos conocidos se pudo elegir algunos que, con 
caracteristicas muy superiores a los de la trilita, picrinita, 
etcétera, habían sido excluídos para dichos fines, porque 
su sensibilidad rebasaba el margen de seguridad que se exi- 
ge para su manejo. 


Tal es el caso «de la adopción para la carga de bombas 
de la pentrita y del T,, ambos explosivos de estado físico 
sólido, pero de difícil manipulación, y con cuyas cartacte- 
rísticas y las de la triiita puede establecerse la oportuna 
comparación en el siguiente cuadro, deduciéndose la supe- 
rioridad de los primeras en jo que a su potencia se refiare, 
y habiéndose deducido tales datos unos experimentalmente 
y otros de su ecuación teórica de descomposición. 
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| Triílita Pentrita T, 

Calor de explo- 

rs 950 C. 1.400 C. 1.390 C. 
Volumen de ga- 

SOS. 00 .oooo.» 981 litros. |: 828 litros. 908 litros. 
Temperatura de | 

detonación... 2.8009 | 4.0389 4.0409 
Velocidad de de- 

tonación..... 6.700 m/s. | 8.400 m/s. 8.380 m/s. 


Fuerza explosiva[8.080 K. x cm?/13.510K. X cm?114,410 K. x cm? 








Estos dos últimos explosivos, como hemos dicho, no 
reúnen las comdiciones de estabilidad necesarias a todo ex- 
plosivo de seguridad, pues ambos son extraordinariamente 
_ sensibles al choque; pero se ha hecho posible su utilización 
realizando con ellos determinadas mezclas, que en el caso 
de la pentrita se llevó a cabo con un 20 por 100 de nitrogli- 
cerma, llamándose a esta mezcla pentrinita, la cual, some- 
tida a presiones de 600 kilagramos solamente, posee una 
sensibilidad al choque equivalente a la de la tetralita, y 
conserva, según Friedrich, una velocidad de detonación de 
8.100 a 8.300 metros por segundo. 


Con respecto al T,, las mezclas se han realizado con 
aceites minerales de alto, punto de inflamabilidad, y esto, 
sin compresión posterior, es suficiente para hacer descen- 
der la sensibilidad del explosivo a límites razonables ; pero 
bien entendido que lo mismo en este que en el caso ante- 
rior, no es suficiente esta condición para hacer que un ex- 
plosivo sea práctico. 


Uno y otro explosivo son hoy de fabricación mormal en 
la industria militar. 


Pues bien, ante estas hechos y a la vista de nuevas ne- 
cesidades, creemos más racional antes de imaginar la exis- 
tencia de expiosivos fantásticos, pensar en que se hayan 
solventado, en otros explosivos también conocidos, estas 
mismas dificultades y aquellas otras que para su utilización 
representa su diferente estado físico. 


Explosivos podercsos, pero con estos dos últimos in- 
convenientes, son sobiadamente conocidos por los artille- 
ros, y ya en la pasada guerra se llegó incluso a su empleo, 
no sólo en la carga de granadas de artillería, sino también 
en la de bombas dde-aviación. 


Nos referimos al grupo de explosivos llamados pan- 
clastrtas, que están constituidos por mezclas homogéneas 
de dos sustancias líquidas, una oxidante, el peróxido de ni- 
trógeno, y otra combustible constituida por sulfuro de car- 
bono, hidrocarburos, grasas, compuestos nitroderivados de 
los hidrocarburos, etc. 


Estos explosivos, como decimos, resultan muy poten- 
tes, pues la mezcla peróxido de nitrógeno, mononitroben- 
cero, cuya ecuación de descomposición es la siguiente, 


4. Co Hs NO», + 25 NO, — 24 CO» + 10 HH.» 10 + 14,5 N, 


tiene propiedades rompedoras comparables a las de la ni- 
troglicerina, lográndose su explosión por la acción del ful- 
minato de mercurio, si bien en mayor proporción que la 
necesaria para hacer detonar a aquélla. 
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Ahora bren : su gran sensibilidad al choque obligó a man- 
tener los componentes de la mezcla separados, hasta que la 
granada o la bomba habían recorrido una parte de su tra- 
yectorla. 


En los proyectiles de artillería esto se lograba ence- 
rrando los dos liquidos en vasos de cristal diferentes, sol- 
dados a la lámipara, los cuales, en el momento del disparo, 
por acción de la inercia, se rompen, mezclándose el peróxido 
de nitrógeno y el sulfuro de carbono y contribuyendo a 
homogenizar la mezcla el movimiento de rotación de la 
granada. 


En las bcmbas de aviación la mezcla que se empleó fué 
el peróxido de nitrógeno y la esencia de Borneo, y la dis- 
posición que se le dió al conjunto «es la representada en la 
tigura 1.%, en la que puede observarse en la bomba un tra- 
zado exterior análogo al que tienen los tipos usuales de 
bombas; pero en su interior, todo él estañado, lleva un ta- 
bique (1) que permite mantener separados hasta el mo- 

ento deseado los componentes de la mezcla. 


El peróxido de nitrógeno va alojado en la parte de la 
bomba correspondiente a los estabilizadores, y su carga se 
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hace en fábrica, el también en su interior el ecbo y 
el nu ttiplicador (2), sobre los que actúa una espoleta E 
inercia (3) al producirse el choque de la bomba contra 
suelo. 


lin da parte superior del tabique se carga, momentos 
antes de emprender el vuelo, la csencia le Borneo, y el 
conjunto va suspendido de una andla que forma cuerpo 
con un martillo (4), al que un muclle empuja: constantemen- 
te hacia abajo, pero que se mantiene contraido por la acción 
del peso de la bomba. 


Cuando ésta se desprende del lanzabombas, el martillo, 
por la acción del muelle, rompe el tabique, y al invertirse la 
bamba se produce la mezcla de da esencia de Borneo y el 
NO», favoreciendo esta mezcla la mayor densidad del peró- 
xido de nitrógeno. 

La acción oxidante enérgica del peróxido de nitrogeno, 
así como su hajo punto de ebullición, 26%, hacía labbaosa 
la preparación de estas bombas por la necesaria estanquei- 
dad y el revestimiento interior de estaño de que than pro- 
vistas. 

Una variedad de este tipo de explosivo es aquella que 
reemplaza el peróxido de nitrógeno por el tetramtrometa- 
no € (NO»)s, que contreve un exceso de oxigeno para la 
combustión del carbón encerrado en su molécula, y este ex- 
ceso de oxigeno es utilizado para la combustión de hidro- 
carhuros parafí Ínicos, aromáticos o compuestos nitrodori- 
vados. y 

Las mezclas de teti anitrometano-hidrocarburo cran, allá 
por el año 1930, desconocidas en lo referente a sus propie- 
dades explosivas, que se pusieron de manifiesto en un des- 
graciado accidente ocurrido en la Universidad de Múnster, 
durante un ensayo de laboratorio que ocastonó la muerte de 
10 estudiantes e birió a otros 20 más. 


Entre las mezclas € (NOs)a, más hidrocarburo, se 
han ensayado el henzol, toluo!, orto-nitrotoluol y nitroben- 
ceno, obteniéndose en su descamposición los valores mas 
elevados, en cuanto a presiones y temperaturas so refiere, 
y que hacen de esta reacción una de tas más violentas de la 
Química, | 

La última de estas contbinaciones es probablemente la 
que hoy en dia tiene el poder rompedor más extraordinario 
posible, y según la autorizada opimión de Stetthacher, Cs 
con lo que seguramente están cargadas las bombas de gran 
calibre de la Avtación inelesa, con las que se consiguen 
efectos tan destructores. 

La preparación del tetranitrometano se realiza sin d1f1- 
cultad, partiendo del anhídrido acético y del ácido nítrico, 
siguiendo el procedimiento que recomienda Thattaway, que 
consiste en tomar 31 eramos de ácido nítrico (d = 1,33) y 
agregar en pequeñas partes 30 gramos de anhídrido acé- 
tico, viellando la temperatura, que no debe ascender por 
encima de 20 Ó 23 grados. La mezcla obtenida se deja re- 
posar por espacio de una semana, a lo largo de la cuai se 
separa lentamente el tetranitrometano cbtenido, según la 
siguiente reacción : 


4 (CH, CO)» 0 + 4 HNO;==C (NO), + CO, + 7 CH CO, H. 


El tetranitrometano es un cuerpo líquido, incoloro, muy 
móvil e insoluble en agua, de densidad 1,642 a 16 grados; 
disuelve la parafina y otros carburos de hidrógeno; su pun- 
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to de ebullición son 126 erados, y el de fusión 13 grados, 
teniendo propiedades muy oxidantes. Ls irritante de los 
ojos y de las mucosas nasales, 


Disuelve en todas proporciones el nitrobenceno, y la 
mezcla de ambos constituye un explosivo más poderoso que 
la nitraglicerina. Contiene un exceso de oxígeno, como he- 
mos dicho. con relación al necesario para la combustión to- 
tal de sus elementos. descomponiéndose según la ecuación 


0 (NO) y — CO» —|- Ny | 30». 


Esta ecusrción nos «ice que los 190 eramos del tetrami- 
trometano dejan en libertad 96 de oxigeno, que correspon- 
de en peso a un 48,98 por 100, los cuales pueden, utilizarse 
en la combustión del carbono y del hidrógeno contenidos 
en el nitrobenceno, 


El mononitrobenceno, que tanta aplicación tiene en la 
preparación de la anilina y algunos perfumes, es un tiquido 
amarillento, tóxico y de olor a afímendras amargas; tiene 
una densidad de 1,204, hierve a 20% y es insoluble en agua. 
Is estable frente al mitrometano, y sin ser explosivo es 
combustible, poseyendo elevada proporción de elementos 
combustibles, carbono e hidrógeno. 


Se obtiene por la acción directa de la mezcla sulfoni- 
trica con el benceno en recipiente de fundición, provisto de 
agitador y camisa exterior, para calentamiento o enfria» 
nuento, al objeto de conducir la reacción de manera que 
la temperatura no se eleve por encima de 45%. La agitación 
debe prevenir también la formación de un estrato superior 
de benceno, que pudiera inflamarse, lo que acarrcaría la 
explosión de la nitradora. 


Generalmente para 100 kilogramos de benceno se em- 
plea una mezcla que contiene 100 kilogramos de ácido nÍ- 
trico de 42 Bé y 200 kilogramos «le do: sulfúrico de 66" Bé, 

la reacción se desarrolla sevún la sigutente ecuación : 


C. H, + HNO,, H, SO, = C, H, NO; + Ha O, Ha SO. 


Terminada la reacción se eleva la temperatura a 50% «hu- 
rante una hora, agitando frecuentemente; Juego se deja 
reposar y el nitrobenceno flotará sobre la mezcla sulfoni- 
trica, de la que se separa por decantación, lavándolo rep?- 
tidas veces con agua o soluciones alcalinas basta que éstas 
no acusen reacción ácida. 

El monotrobenceno se utilizó también como elemento 
combustible, en mezcla con el ácido nítrico, para constituir 
de los explosivos Sprengel el llamado Hellhofitte. 


En cuanto a las proporciones en que deben mezclarse el 
tetranitrometano y el mononitrobenceno, tentendo en cuen- 
ta que lo que se pretende es un explostvo muy rompedor, 
debemos atender más a la temperatura desarrollada y velo- 
cidad de la reacción que al volumen de gases formados, y 
en esta idea la proporción de ambos elementos será la pre- 
cisa para que se realice la combustión total «del carbono e 
hidrógeno contenido en ambos componentes, con un per- 
fecto equilibrio de oxígeno. Tal proporción sería: 


5 4m4-1 
mC (NO»), + Cs Hs (NO») = (m + 6) CO: -- — H2 0 —— No» 
2 2 
5 25 
8m + 2-2 2 (m -+- 6) ——”* m =-——- = 2,083; 
2 12 
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y como el peso molecular del imtrobenceno es 123, y el del 
nitrometano 196, debe, por tanto, constituirse la mezcla con 
un 2,083 X 190 = 408,208 de nitrometano y 123 de ni- 
benceno, que corresponden a un 


12300 


<ÉK———— 


= 22,5 X 100 de nitrobenceno. 
581 | 


Esta es la mezcla más rompedora de todas ellas, y su 
sensibilidad disminuye con la proporción de nitrobenceno:: 
es máxima, con un 20 por 100, cuando posee un pequeño 
exceso de oxígeno, pudiendo equipararse desde este punto 
«le vista entre el 5 y el 22,5 por 100 a la pentrita y nitro- 
elicerina, | 


Las caracteristicas de este explosivo no las conocemos, 
va que la información sobre su reciente aplicación es su- 
mamente limitada; pero haremos «presente una opinión, se- 
gún la cual su velocidad de detonación puede, en determi- 
nadas circunstancias, llegar a los 8.500 m/s. 


Como vemos, explosivos poderosos sí existen, y a no 
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dudar tan autorizada opinión como la de Stettbacher, están 
en servicio; ahora que es necesario utilizarlos en bombas 
especiales, en atención a su sensibilidad, tratando de sosla- 
yar el peligro de su manipulación, siguiendo para ello pro- 
cedimientos semejantes a los seguidos en la pasada guerra 
u otros más ingeniosos, sin que en ningún caso pueda cali- 
ficarse dle enojosa o lenta la preparación, antes del vuelo, 
de estas bombas, en atención a su extracrdinaria eficacia y 
al limitado constimo que dde ellas se hace; pero bien enten- 
dido que tales servicios de municionamiento no podrán lle- 
varse a cabo con la exclusiva competencia de los armeros- 
artificieros de las escuadrillas. Los trenes de armamento 
que acompañen a estas grandes unidades de bombardeo exi- 
girán la presencia de unos Oficiales dotados de una téc- 
nica que con toda seguridad no se puede adquirir en corto 
plazo, y de una práctica que sólo podrán alcanzar cuando 
sus actividades se desarrollen en períodos normales, exclu- 
sivamente consagrados a cuestiones relativas al armamen- 
to, que en sus variados matices requiere de estos Oficiales 
una amplia preparación y un profundo estudio de las Cien- 
cias sobre las que se basa el conocimiento de una parte 
tan importante de toda organización bélica. 
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FORMACIÓN DE HIELO SOBRE AVIONES 


Por CARLOS GONZALEZ-SICILIA JUAN, Licenciado en Ciencias yEMeteorólogo. 


liste artículo se inspira en un criterio de divulgación. lim esta Hhevista pue- 


den verse otros trabajos que profundizan cl tema. Las denominaciones del autor 


son en parte libres adaptaciones, ya que falta en este tema la definición necesaru. 


Paralciamente al rápido progreso de la Aviación, 
fueron apareciendo inconvenientes, los cuales se han 
ido atacaddo con tal eficacia que mucho de ellos han 
quedado completamente sulsanados. Cuando en virtud 
de este progreso aumentaba cada vez más el techo de 
los aviones, surgió una grave dificultad: sobre el fusé- 
laje, a ciertas alturas y en determinadas condiciones 
atmosféricas, se despositaba una capa dé hielo. 


Contra éste grave peligro, la téchiica emplea su 1m- 
eénio para desecharlo; pero el reseñar aquí de qué 
medios se vale, se aparta del objeto de este trabajo. 


Hoy la Metcorología sabe con exactitud el porqué 
de dicho riesgo; es decir, estudia y descubre las causas 
que produce el fenómeno; y ésas causas som las que va- 
mos a exponer aquí. 


Por las apreciacionés personales de los pilotos e ims- 
iruméntos de precisión se han obtenido datos, que han 
servido para reconstruir ciertas condicionés de la at- 
mósfera en laboratorios de investigaciones, y de ellos 
se han deducido los estados más favorables para la for- 
mación de hielo sobre aviones. 


En el aire libre se necésitan ciertas condiciones para 
que él hielo se tormé: 

a) Humedad en forma invisible; y 

b) Températura del aire de 0,9” C., o menor. 
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El hielo se puede clasificar en tres tipos: 


1. Hielo transparente.—lIís liso y cristalino en ápa- 
riencia, aunque si se form1 en presencia de nieve la 
superficie puedé ser rugosa. Es muy tenaz y dificil de 
romper, y en raras condicionés se ha visto que sé de- 
posite, alcanzando un espesor de dos centimetros por 
minuto en presencia dé nieve. 


2. Hiélo escarchado.—FEs hlánco y opaco. Se lot- 
ma en los bordés de ataque, constituyendo masas 2ñ- 
ladas e irregulares. Por sér su estructura granular y 
cristalina, sé traslada fácilmente por vibraciones y sa- 
cudidas. A pesar de todo, a bajas temperaturas, debido 
a su tenacidad y su incremento, llegaría a alcazar pro- 
porciones pe!Jegrosas. 


3. Helada.—Igual que el antericr, sé forma en los 
bordes de ataque del avión, pero no alcanza nunca un 
eran espesor, y desaparece géneralmente fan pronto 
como el avión alcanza una temperatura semejante a la 
del aire sobre él cuál vuela. 


De las informaciones recibidas, y cómo consecuen- 
cia de las investigaciones, sé ha deducido que él hiélo 
transparente se origina en masas de nubes de alré ca- 
liénte, mientras que el escarchado se presenta general. 
mente en masás de nubes de aire frio, 
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El enfriamiento adiabático se debe a la expansión 
del alré y puede ser efectuado por 
1. Turbulencia. 


2. Corrientes ascendentés originadas por un Obs- 
táculo montáñoso, 


3. Convección vertical, 
4. A golpe o convergencia de corriéntés paralelas; y 
5- Elevación iddé una mása dé airé «cálido sobré una 
más fría y, por tanto, más densa. 


Las nubes qué producen precipitaciones son debidas 
generalmenté a uno o más dé éstos procesos de enfria- 
miéntos, que por mézcla y contacto de masas de aire da 


lugar a la forma de nubes del tipo de los estratos y que . 


por convección débil forma nubes cumuliformes o es- 
. tratocumuliformes. 


Teóricamente, tan pronto como el vapor dé agua 
se condensa en el aire frí0, las gotás tienden a caer. Si 
él airé no sé moviese mi horizontal ni verticalmente, la 
nube sé disiparia y las gotas llegarían al suelo en for- 
ma de lluvia o se evaporarian al encontrár capas de 
aire más cálidas. Pero la constante convección én el 
procéso de un enfriamiento adiabático sostiene estas 
gotas y lás llevan á niveles más altos, 


La mayor cantidad dé agua conténida en un frente 
nuboso es la máyor humedad absoluta, que en el Aire 
Maritimo Tropical forma generalménte el sector cálido 
dé los ciclones. La températura de esta masa de aire en 
superficies fávorablés es dé 10% C. en invierno a 21% C. 
en veráno; pero én masas de airé calienté transitorias 
tienen temperaturás algo más bajas én imvierno y más 
altas en verano. Con éstas temperaturas y con hume- 
dades relativas de 90 a 93 por 100, la cantidad de agur 
útil varía de 9 gramos por metro cúbico a una témpe- 
ratura de 10% ¡C.; a 17 grámos por metro cúbico, a 21% C. 


Cuando la températura dé condensación es alta, sólo 
una pequeña elevación basta pára qué se produzca la 
condensación. Está condensación lleva consigo una ma- 
yor elevación, y como consecuéncia temperaturas más 
bajas, continuando él proceso de condensación; las go- 
tas aumentarían de tamaño ' hasta que su peso venza la 
résisténcia del aire ascendente y al caer originaran una 
lluvia, | 


En las nubes que sé forman con temperaturas muy 
bajás, el vapor de ¡agua disponible no excéde de cinco 
gramos por metro cúbico, y como ésta cantidad decre- 
ce rápidamenté con la disminución de la temperatura. 
miéntras que lá convección sea violénta, esta pequeña 
cantidad dé vapor que résulta impide que se formen 
gotas de agua dé gran tamaño. Pero a veces se produce 
lluvia, quizá debido a la sublimación de la nieve. 


De estos dos procesos qué sé acaban de explicar se 
déducé rápidamente que una nube que se origine de 
aire húmedo y caliente estará formada de grandes gotas 
y densámente distribuidas por toda la nube; pero si el 
aire que ha originado la nubé es húmedo y frío, las go- 
tas sérían pequeñas y dispérsadas. Es decir, que volan- 
do la través de una nube de aire cálido encontraríamos 
más agua por unidad de volumen, 


El hiélo no se formá por encima dé ua temperatu- 
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ra de 0,9” C., y véamos los procésos por los qué descien- 
de la temperatura, pudiendo originar hiélo. 


El paso de las gotas de agua a hielo, al chocar «con- 
trá un ¡avión paréce que depende de la evaporación, la 
cual origina un descenso de la temperatura. 


El agua en sobréfusión cambiaría «a hielo con un 
ligero disturbto, 


La presencia de sustancias salinas en las ¡gotas de 
agua tienden a bajar el punto dé congelación, Además 
hay otros factores que tiénen. eran importancia. 


Cuando un avión atrivietse una nube de agua en 
scbrelusión y uña gota le toca, una porción de ella 
pasa inmediataménte a hielo, y la temperatura de la 
mezcla agua-hielo hace subir el punto dé «congelación. 
Al congelarse él résto del água el calor de fusión es 
absorbido por la evaporación y por el fuselaje del avión. 
La evaporación depende principalmente de la diféren- 
cia de presión en el vapor del aire frío y el punto de 
congelación. 


Si la temperatura del aire es de 0,0072” 'C.. la presión 
del vapor sobre ambos es la misma, hielo y vapor, y dé 
este modo puede existir en equilibrio los tres estados: 
vapor, liquido y sólido en presencia de agua líquida, y 
el calor de vaporización y el de fusión pueden ser in- 
tercambiados. A tal temperátura es necesario el cambio 
de calor, pudiendo formarse hielo cási instantánea- 
Mente, 


Puesto qué el calor latente de vaporización es ocho 
veces mayor que él dé fusión, la evaporación parcial 
del líquido formaría una cantidad de hielo ocho veces 
mayor. 


S1 la temperatura del aire és máyor que la dé con- 
gelación, la diferencia de presión en el vapor permite 
la evaporación, igual que en un volumén de aire satu- 
rado, y cuándo el descenso dé presión se debe al efecto 
de un viénto, la evaporación se originá de una manera 
rápida. Lá absorción del calor por las chapas metáli- 
cas és un factor accidental qué después se traspasa al 
alre que lo rodea, siendo, en efecto, una manera de ab- 
sorber el calor de fusión. | 


En suma: una nube o niebla tiene raramenté el 100 
por 100 dé humedad relativá, siempre qué parta de ma- 
sas de “alre qué contengan poca humedad; y ocurre á 
intervalos frecuéntes que disminuya la presión del va- 
por «acelerando la evaporación, 


La rápida convección vértical ocurré a lo largo de 
un frente frio, debido a lá elevación de la cuña de airé 
frio; también ocurre a lo largo de las crestas de los 
obstáculos montañosos. En las condiciones primeras, 
las torméntas (cúmulos nimbos) es la nube tipo qué lo 
identifica, y én lo últimamente dicho, los nimbos y 
grandes cúmulos. Las corrientés ascendentes én estas 
nubes sostienen grandes gotas, y, por tamto, tan pron- 
to como alcanzan la temperatura de congelación, pueden 
originar fuertes heladas. Un frente muboso cálido de 
poca altura, debido a su elevación gradual, puede tám- 
bién contenér grandes gotas, nimbos, estratocúmulos 
y altostratos, identificando las masas dé aire húmedo 
y los nivéles dé condensación, Siémpre que estas nubes 
encuéntren temperaturas algo ménorés que la de con- 
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gelación, el hielo transparente puede ser esperado, y 
el hielo escarchado se formaría si la mubé fuese de poca 
densidad. 

Estratos, cúmulos, estratocúmulos y altocúmulos, 
formados por masas de aire frio, son el resultado de 
enfriamientos por radiación, mezcla, enfriamiéntos de 
contacto o comvección débil, y están, por tanto, forma- 
das de la humédad del aire frio. Generalmente la hu- 
medad contenida es muy poca, menor de cinco gramos 
por metro cúbico de alré, y como el enfriamiento es 
lento, las gotas son pequeñas y dispersadas a través 
de la nube. En tales mubes se origina una débil helada, 
a menos que la convécción sea de tal intensidad que 
originé precipitación, en cuyo caso resultaria una lige- 
ra capa de hielo transparente, 


La razón del origen del hielo en dos tipos, trans- 
parente (amorfo) y escarchado (cristalino), aparente- 
mente se debe a la forma de hélar. En una nube de 
masa de aire frio, de gotas pequeñas y poca densidad, 
cada gota helada, al encontrarse ante otra gota, forma 
una masa Opaca y OTAMnu-ar. Uma nube de gran hume- 
dad que contenga grandes gotas, éstas, al encontrar una 
gota helada, se extienden sobre ella, fundiéndola y lhe- 
lándose a comtinuación y dando como resultado una 
masa sólida de hiela transparente. Bajo este aspecto se 
presénta el hielo transparente, extendiéndose sobre el 
fuselaje del avión, a pesar del viento del vuelo que 
arrastra los pequeños carámbanos, indicando así que la 
helada es débil. Puesto que en zonas de fuertes convec- 
ciones se puéde contar con nubes de grandes gotas y 
grandes cantidades de agua líquida, se produciría hielo 
transparente si la temperatura es menor de 1% C. Ge- 
neralmente sobre la zona de mivel y en inviérno, menos 
en tormentas de marcada intensidad, la convección ver- 
tical disminuye rápidaménte «on alturas supéricres a 
2.800 metros, y por esto el tamaño de las gotas suspen- 
didas y la densidad de la nube disminuirán también rá- 
pidamente. También a estos niveles la temperatura está 
por debajo de la de congelación, y el hielo escarchado 
sería la forma géneral. 


Puesto que un avión frio acéeleraría la formación del 
hielo, al ascender desde una capa de aire frio, al intér- 
narse en una nube más cálida, sería péligroso. Introdu- 
ciéndose en tales nubes, cada uma de las gotas casi se 
helarían instantáneamente, y sólo serian necésarios 
varios minutos para que los planos se cubran de hielo. 
Si la ascensión, una vez en el intérior dé la nube, se 
hiciera rápidamente, podría «alcanzarse la inversión por 
encima de la nubé antes que se haya formado hielo en 


cantidad peligrosa. 
Bajo estratos delgados, cúmulos y estratocúmulos 
de masas de aire frío se origina generalmente éscar- 
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cha, a menos que la convección sea violéntá, en cuyo 
caso és probable una rápida formación de hielo trams- 
parente; porque de la función del “punto triple”, ace- 
lerándose la formación del hielo, es mejor buscar tem- 
pératuras más cálidas o más frías una vez que aquél 
se forma. 


En resumen: En un frente cálido la zona de hielo 
está por encima de la isotérma de 0” C. Á estas alturas, 
eenéralmente schre los 1.200 metros, se presenta de re- 
pente. La convección en ausencia de tormentas dismi- 


nuye rápidamente, y el tamaño de las gotas de agua 


y la densidad serán pequeñas. Ll hielo transparente se 
formará en estas nubes y la escarcha a un límite su- 
perior. 


La helada será evitada volando bajo, en una tem- 
peratura más cálida o ascendiendo por encima dé la 
nube, 


A lo largo de un frente frio, el peligro de torma- 
ción de hielo se localizaría en una porción de la nube 
cuando la temperatura es la de congélación o menor. 
La rápida convección que acompaña al frenté frio 
traería como resultado una excesiva cantidad de agua 
transportada a niveles altos. Tan pronto como la tem- 
peratura de congelación se alcanza se formouriía hiélo 
rápidamente, 


A la aítura a la cual los cúmulos nimhos se for- 
man, la zona de hielo no es posible; por tanto, un 
vuélo a través de la misa de nube déberia ser hecho 
a uña altura en la que la temperatura sea inferior a 
la de congelación. 
sinópticos dé 
convecciones, 
del vuelo del 


Un estudio detenido de los mapas 
tiempo, revelarían las zonas de fuertes 
y ésta información, junta con los datos 
avión, revelarían las zonas de hielo. 


Las fuertes convecciones a lo largo de obstáculos 
montañosos formarían grandes zonas propicias a la 
formación del hielo, y el riesgo sé aumentaría con tem- 
peraturas por debajo de la de congelación sobre él 
lado de sotavento del obstáculo montañoso, haciendo 
posible la rápida formación de hiélo sobre un avión 
frio. 


4 


Cuando el hielo se ha formado puede desaparecer 
evaporándose en el aire, por encima o por débajo de 
uña nube estratiforme; pero «4 pesar dé todo, s1 la pre- 
cipitación ocurre en forma de lluvia, auméntaria el 
hielo, con el peligro consiguiente, por ser rápida su 
formación. | 


(Los datos de este artículo están tomados del “Bulletin of 


the American Meteorological Society.) 
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Tres nuevos aviones de 
caza “Tempest”, de la 
R. A. F, británica, es- 
calonados por la diere- 
cha en servicio de vi- 
gilancia y patrulla. 





Mando Supremo 
S €ryicio Aitlibar de Ferrocarriles 


RED NACIONAL 


DISParncias 
Estaciones 


20. 
30 
40 


$0 


h 
«y 
doble 





57 60 


ná 


AR, 
o 
« 
10 


20 
80 








o 


C> 


90 


3 


190 


4 3 


110 


120 


e 

Bel 

nm 
unica 


> o 
me 
-h 
M 
Y 


130 


7 

Qe 

“ 
Via 


140 


m 


150 


o 
» 
« 


160 


170 


3 : 
doble 


O A 


% Ah Y Ah DJ) a$a aa sto yn 





XX KC -— 


180 


a 
> 
ul 
a 


o. ..aovo e nlfon=nnooan . n=... .o. 2... -. y 
ñ N , 
. ... .v”.o 


: Publicamos dos gráficos que corresponden al artículo que con este 
mismo titulo publicó en su número de agosto esta Revista, y cuvo autor 
es el Coronel Mata. | 
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Aeropuertos 
embalados 


El fomento del transporte aéreo 
depende de la existencia de aeropuer- 
tos adecuádos. Muchas naciones dis- 
ponen de exceléntes campos de ate- 
rrizaje, co los servicios necesarios, 
para sus rama:es aéreos, perfeccioná- 
dos todavía más por las necesidades 
de la guerra; pero el porvenir de cual- 
quiér sistema de trasporte aéreo es- 
tará íntimamente ligado a la exce- 
lencia de sus sérvicios secundarios 
y de distribución. Aunque esos ra- 
males constituyen la columna verte- 
bral del transporte aéreo, habrá de 
establecerse gran número de nuévos 
aeropuertos (muchos de éllos en apar- 
tadas regiones) para las operaciones 
de dis“ribución, que podríamos lla- 
mar venas de transporte aéreo. A fin 
de satisfacer ésta necesidad de aeropuertos adecuados 
y baratos, la Westinghouse Electric, de Nueva York, 
ha ideado los “aéropuertos embalados”, provistos de 
todo el matérial ¡preciso, que pueden enviarsé por cual- 
sario, a todo punto del mundo donde haga falta um 
quier medio de transporte, hasta por aire en caso nece- 
campo de aterrizajé, con sus correspondientés servi- 
cios, hasta el último tornillo. 


Al idear esos a¿éropuertos, los ingenieros de la Wes- 
tinghouse han estudiado las exigéncias del tramsporte 
aéreo en un amplio aspécto internacional. Así han po- 
didocomprobar qué, aparte de los factores de situación 
-e. importancia, todo aercpuerto necésita un mínimo de 
material, incluso -estáción de radio, dispositivos dé ayu- 
da a la navegación aérea, grupo electrógeno, a macén 
de gasolina, bombas, instálación de alumbrado, corbe- 
tizos y edificios para oficinas administrativas. Además, 
en muchos cascs resulta indispensablé disponer de 
bombas de agua, uma estación purificadora, un sistema 
de álcantarillado, almacenes, viviendas y talleres de re- 
paración, 


Los elementos comunés de todas las necesidades se 
han subdividido en grupos, cada uno de los cuales se 
_réfiere a una de las funciones del aeropuerto. Para fa- 
cilitar las ventajas económicas dé la normalización y 
procurar a la vez la mayor adaptación posiblé a todas 
las condiciones climatológicas, y geográficas y económi- 
cas, se han formado 208 grupos, en 41 hojas, que abár- 
can todo el material nécesario para un aeropuérto: 
équipos generadores y distribuidores para varios tipos 
y capacidades, instruméntos de comunicación y de na- 
végación aérea, instalación de aiumibbrado, instrumentos 





El aeropuerto D, el mayor de todos, es esencialmente un aeródromo de aprovi- 
sionamiento de carburante y reparaciones urgentes para grandes aviones milita- 
res y de ¿iransporte. Por él puede pasar tráfico muy intenso, y dispondrá de pis- 
tas de aterrizajes de gran longitud y biem iluminadas, Puede abastecer de gaso- 
lina a razón de 760 litros por minuto. Dos grandes cobertizos albergarán aviones 
con una envergadura máxima de 50 metros, y además contendrán talleres de re- 
paración. Igualmente figuran varias barracas y algunos almacenes, según las 
necesidades particulares de cada localidad. Hay una emisora de radio y un grupo 
' electrógeno, compuesto de tres generadores Diesel de 50 kilovatios, conectados 
a un sistema de distribución de alía tensión de 2 


.400 voltios, Pano en postes. 


meteorológicos, almacenes de gasolina y aparatos de 
abastecimiento dé carburante, depósitos de agua, con 
sistemá «te distribución y purificación; material extin- 
tor dé incendios, alcantarillado y edificios. En una pa- 
labra, todo, excepto lás pistas. 


Résulta sencillo elegir de éntre estos grupos norma- 
lizados el équipo adecuado para cualquier necesidad 
dada de un aeropuerto. En cada una de las hojas figura 
una descripción géneral, indicaciones, una lista de pre- 
cios del material con todas las instrucciones técnicas 
precisas, los accesorios y el péso total. Un plano y di- 
bujos desde tres perspectivas diferentes guían én la 
instalación exacta. [gu 11mente sé facilitan res de 
todo género para cua“quier trabajo de instalación ne- 
cesario, desde la colocación de cañerias hastá el mon- 
taje de cobertizos, según la situación y el carácter del 


¿aeropuerto a construir. 


Un estudio detenido de muchas instalaciones ha de- 
mostrado que la carga eléctrica media: de la gran ma- 
yoría de los aéropuertos secundarios varia entré 50 
y 130 kilovatios. Como térmito medio se han aconséja- 
do y nermalizado dos tipos de sistemas de distribución 
e.éctrica: uno para los aeropuertos con uná carga me- 
dia total hasta 75 kilovatios, y otro para los que dis- 
pongan de carga superior. En caso de que no sé dispon- 
ga sobre éi terreno de energia eléctrica, se utilizan 
grupos electrógenos con motores “Diesel”, porque el 
“fuel-oil” necesario para éstos puede enviarse a los 
aeropuertos, a la vez que la gasolina, para el abasteci- 
miento dé los aviones, y además, los motores “Diesel” 
pesan poco y son resisténtes y de fácil instalación y 
manéjo. | 
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INFLUENCIA DEL CLIMA EN LOS TIPOS 


En. la mayoría de los casos, en el rendimiento 
de las unidades abarcadas pcr las hojas de grupos 
no influye él clima ni otras circunstancias, permi- 
tiendo una normalización total. No obstante, se 
facilita material especial para aquellos 'ugares 
donde las comdiciones climatológicas o geográficas 
pueden influir en el funcicnamiento de los aero- 
puertos, especialmente en los edificios principales 
de los mismos. | 


Todos los edificios se componen de un múme- 
ro reducido de secciones normalizadas y preiabri- 
cadas, hechas principalmente de acero dé poca gal- 
ga, con pinturá inatacable por la herrumbre, lo 
que permite la producción en serié y reduce cada 
dia más los precios. Las paredes, el piso y el te- 
jado están aislados com arreglo a las exigencias 
de las condiciones climatológicas. 


Sé facilitan cuatro tipos de cobertizos, desde 
el que sólo ¡permite resguardar las proas de los aviones 
para zonas tropicales y templadas, hasta el fabricado 
para cobijar y reparar aparatos con una envergadura 
de 50 metros y una longitud de 60, como máximo, pro- 
visto de un taller de maqumaria donde pueden efectuar- 
se rápidamenté las reparaciones de ménor importancia. 


Se puede elégir entre veinté edificios prefabricados 
de acero, agrupados en cinco variantes pára cada una 
dé cuatro tamaños fundamentales, Todos ésos timaños 
tipo sé proporcionan con terrado y caballete para cli- 
mas tropicales, templados y polares, teniendo en cuenta 
las variaciones de températura, humedad, viento, capa 
de hielo a soportar, insectos y otrás consideraciones 
parecidas. Los cuatro tamaños disponibles abarcan to- 
dos los tipos, excepto grandes edificios términales. 


El edificio más pequeño (tipo A) se compone de 
un cuarto donde están instalados los imstrumentos, 
aparatos de radio y meteorología, el cuádro de distri- 


” 





ZONA TROPICAL 


ZONA ARTICA 


Edificio terminal prefabricado (tipo D), el mayor de bodos. Se destina 4 duero- 
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Edificio terminal prefabricado (tipo A), el más sencillo de todos. 
Se compone de un cuarto de aparatos y de una sala de espera 
para viajeros, con los servicios Unejos, para un número reduculo 
de pasajeros. En la fotografía pueden apreciarse los tres tipos, 
para zonas tropical, templada y polar. Además se facilitan tam- 
bién dos grupos con terrado, para zonas templada y polar. La 
distribución de las habitaciones en los cinco pisos es udéntica. 


bución de alumbrado e-éctrico, y de una sala de espera 
para los viajeros. Está destinado a pequeños aeropuer- 
tos de distribución, hoteles, lugares veraniegos. e€sta- 
ciones meteorológicas, aeropuertos particulares y e€x- 
plotaciones madereras, mineras, petrolíferas u.otras 
similares énclavadas a gran distancia de los centros ..c 
población. Añadiendo al tipo Á un ala reducida para 
viviendas, resulta el tipo B, conveniente también para 
localidades muy aisladas, explotaciones mineras, pues- 
tos militares, céntros comerciales, hcteles, estaciones 
veraniegas y servicios de lanzadera, El tipo C, destina- 
do al tráfico de mercancias y en parte también al de 
viajeros, se compone de un gran véstibulo, con servicios 
para viajeros y cuarto para aparatos, 


El tipo D—el mayor de todos—es el C, al que se 
ha añadido una torre de control v un ala para servicios 
dé aduanas é inmigración, réconccimiento médico y 
otros servicios relacionados con el tráfico internacit- 
nal. Por este tipo puetdé pasar un 
tráfico ininterrumpido én centres de 
población hasta de 100.000 habitan- 
tes, para pequeñas líneas aéreas i1- 
ternacionales, grandes centros co- 
merciales, émpalmes de líneas de 
distribución y de ramales, grandes 
bases militares, etc. 


El número casi infinito de com- 
binaciones disponible med:ante dis- 
tintas selecciones de los diferentes 
erupos permite instalar viriualmen- 
te cualquier tipo de campo de ate- 
rrizaje, con sus respectivos Servicios, 
para aércpuertos de tamaño peque- 
ño y mediano. Cuatro aeropuertos 
de tipos diferentes, descritos en un 
libro sobré aeropuertos embilados 


puertos por los cuales pasa una cifra considerable de viujeros y mercancias. Los publicado ¡por la Westinghcuse, tie- 
grupos se componen de un gran vestíbulo para pasajeros, con los servicios ane- nen en cuenta él futuro desarrollo 
jos; un ala para el tráfico internacional de. viajeros, un cuarto de aparatos y de las lineas aéreas, sin lanzarsé a 
una torre de control. Los grupos se facilitan para tres climas diferentes, con predicciones arriesgadas. Los pro- 


terrado o caballete, al igual que los otros tipos de la tercera fotografía, yectos tieenn la flexibilidad suf- 
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Arriba: Cobertizo prefabricado normalizado (tipo C), en el que se pueden 

guardar y reparar aviones con envergadura de 50 metros y longitud de 60, 

como máxwmo (véase la primera fotografía). Este cobertizo se facilita en 
tres tipos diferentes: para zonas tropicales, templadas y polares. 


Abajo: Cobertizo para aeropuertos menores situados en climas tropicales 
o templados, que permiten proteger la proa de los aviones durante su es- 
tancia en el aeródromo. Bajo cada extremo de la marquesina está insta- 
lada una grúa móvil de dos toneladas, para el desmontaje de motores y 


piezas a reparar. 


ciente para permitir en el ¡porvenir ampliación o modi- 
ficación sim originar por ello pérdida apréciab!e. 


Todos los aeropuertos embalados contienén el ma- 
terial preciso para el funcionamiento regular, excuyén- 
do lo superfluo. En todos los casos se ha partido de! 
supuesto de que nó sé dispone de energía eléctrica, de 
qué habrá vuelos nocturnos, de qué serán précisos radio- 
faros, dé qué hará falta la comunicación dé la tierra a 
los aviones y de un áeropuérto a otro, y de que los 
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dátos meteorológicos no se pueden re- 
cibir de otro modo en aquel sitio. 


Los aeropuértos embalados propor- 
cionan gran número de ventajas. Se 
ahorra tiempo, al no ser ya mecesarios 
los pesados trabajos de proyectos y 
presupuestos, al igual que las gestio- 
nes de compra de numerosos artículos, 
que tanto retrasan por sus trámites. 
Se han creado nuevos grupos embála- 
dos para muchos de los objetos utili- 
zados en los aeropuértos, levantándose 
nuévas unidades con las -simplificacio- 
nes resultantes. Dado que el cuadro 
siempre cambiante del transporte aéreo 
exige grán flexibilidad, todos los ár- 
ticulos imcluídos en los grupcs émba- 
lados pueden ser ágrandádos, modifica- 
dos o trasladados a otro aéropuerto sin 
pérdida de importancia. 


En los almacenes de agrupamiento se 
reúnen todos los articulos en sus respec- 
tivos grupos para el envio dé la unidad 
completa, de forma que el comprador sólo 
tenga qué surtirse de una casa vendédo- 
ra, sin que influya én ello que todas las 
pártes de uná unidad estén fabricadas por 
la Westinghousen o algunas por contra- 
tistas. El embalaje de los artículos sé 'haxce 
de manéra que quede facilitado el envío. En cáso ne- 


cesário puede remitirse por airé el roba enté- 


ro. Se procura que la instalación y él entreténimiento 
séan lo más sencillo posible facilitándolos con tas 
instrucciones que acompañan al envío. Este sistéma 


da por resultado un grán ahorro de dinero y tiempo, 
debido a la simplificación de los trabajos de instala- 


ción y la eliminación de retrasos ocasionados por falta 


de piezas, 
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JANE'S ALL THE WORLD'S AIR- 
CRAFT, 1943-44. —Año XXXIII. — 
Compilado y dirigido por Leonard 
Bridgman.—Un tomo de 21 X. 883 cms., 
encuadernado en tela azul, con 700 pú- 
ginas en papel cuché y centenares de 
ilustraciones, 3 guineas, — Editores : 
Sampson Low, Marston dé Co., Ltd., 
43, Ludgate Hill, London, E. C. 4— 
Londres, agosto de 1944. 


La distribución del texto es la de cos- 
tumbre. Abarca toda la información del 
año 1943 y alcanza hasta mayo de 1944, 
inclusive. 

El artículo de fondo es de J. M. Spalght, 
y se titula: “1943. El desvanecimiento 
del poder aéreo alemán”, El autor pasa 
revista a los más salientes hechos de ar: 
mas de esos dieciocho meses, y llega a 
la consecuencia de que el Mando alemán 
se equivocó al crear una aviación de tipo 
táctico en lugar de concebir una aviación 
estratégica, que hubiese podido desarro- 
llar desde el aire una “blitzkrieg” de vo- 
lumen aderuado para demoler las resis- 
tencias del adversario. Pero en Alema- 
nia, país militarista, “vieron” solamen- 
te un arma aérea de cooperación «con el 
Ejército, mientras que en Inglaterra, 
país sin Ejército, vieron una aviación 
ofensiva de gran alcance y porte. 

La parte A (Aviación Militar) contie- 
ne 77 páginas (contra 106 en 1942), re- 
señándose lo más saliente de la guerra 
aérea en los dieciocho meses que abarca 
el tomo, y se han puesto al día las orga- 
nizaciones de todas las fuerzas aéreas 
mundiales. Es notable el aumento de in- 
formación sobre Estados Unidos (con 
una útil y extensa clave de nomenclatu- 
ra de prototipos), Alemania, el Japón y 
Suecia. Falta información reciente de 
Portugal, Turquía y algunas repúblicas 
sudamericanas. Dedica a España página 
y media, bien informada, y sobre ella 
llama la atención el director en su pró- 
logo. 

En la parte B (Aviación Civil) se in- 
vierten 54 páginas, contra 58 len 1942. 
Como casi todo el transporte aéreo está 
hoy en manos de las Jefaturas de Trans- 
porte de las aviaciones militares belige- 
rantes, en la parte A se ha tratado ya 
esta clase de informaciones hasta donde 
permite la censura. Falta también infor- 
mación civil de los países ocupados, No 
obstante, la sección conserva casi su ex- 
tensión acostumbrada. 

La parte básica es la € (Aviones), que 
contiene este año 240 páginas (233 en 
1942). Tiene 510 ilustraciones, de las que 
un 75 por 100 son nuevas. Se da cuenta 
de las unificaciones de «nomenclatura 
acordadas entre las naciones unidas, y se 
ponen al día los datos no secretos de to- 
do tel material de vuelo aparecido hasta 
31 de diciembre de 1943. La información 
de Rusia, Japón y Alemania es copiosa. 
Los planos de aviones han sido reempla- 


BROS 


zados por abundantísimas siluetas. Ión- 
tre el material nuevo aparecen: en In- 
glaterra, el “Albemarle”, “York”, “Do- 
minte”, “Barracuda”, “Tornado” y 
“Warwick”; el “Boomerang”, en Austra- 
lia; el “Viking”, “Do. 29”, la bomba pla- 
neadora “Hs. 293”, e€el “Ju. 86 P”, 
“TU: 188% “TU 290% y Me... ALO": eu 
Alémania; varios tipos 99, 0, 00, 100, 1, 
2 y 3, enel Japón; el “La, 5”, “Lagg. 3”, 
“Yat e. “IL3”, “DB-3 (uN “ER. qn. 
“PEH,32, “TB.7”, “MBR.2” y *MDR.6”, 
en Rusia; las avionetas AISA “H. M. 1”, 
“H.M. 5” y “*H. M. 9”, en España; el 
“B.17” y “B.18”, en Suecia; el “C. 87”, 
el “G. 44”, “A, 36”, “Y R-£4” (helicópte- 
ro), “VS. 44 A”, “YCG-13” (planea- 
dor) y otros, en Estados Unidos. Intro: 
duce también la novedad de reseñar el 
historial de muchos tipos en todas sus 
versiones sucesivas. 

La parte D (Motores) ocupa 68 págl- 
nas, igual que en 1942. Viene muy al 
día, con bastantes cuadros de caracterís- 
ticas generales para las principales fir- 
mas constructoras. Describe los motores 
eigantes ingleses “Sabre” y “Griffon”, 
el alemán “BMW, 501 A”, los america- 
nos “Pranlelin ACV” (para helicónte- 
ro) y el gran “Cyclone” de 2,200 ev., a 
más de muchos tipos pequeños, en espe- 
cial de cilindros horizontales, que están 
esperando el fin de la guerra para ofre- 
cerse a los futuros propietarios de: avio- 
netas particulares. Dedica a España más 
de media página. 

La presentación tipográfica del Anua- 
rio es la misma acostumbrada desde su 
fundación. Pero este tomo contiene cer- 
ca de 100 páginas más que el del año 
pasado. 


l 


EL AVION Y LA PRACTICA DEL 
VUELO, por Erich Kiffner.—Traduc- 
ción directa del alemán, por Cubillo :— 
Un tomo de la Colección Modernas Pu- 
blicaciones de Aviación (Biblioteca Ae- 
ronúutica) de la Editorial Labor.— 
171 páginas de 22 X 15, y 187 figuras. 
Barcelona.—Sin año (¿1943?) —-32 pe- 
setas en cartón. 


Es obra que trata de hacer compren- 
der la mecánica del vuelo del avión y 
de las soluciones que se han dado a los 
problemas que el vuelo presenta, sin 
necesidad de que el lector posea una 
previa cultura matemática y física que, 
por otra parte, expone en su aspecto 
mecánico en la primera tercera parte 
del librito, con gran sencillez y clari- 
dad, y en la suficiente profundidad, para 
poder seguir sin dificultad las explica- 
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ciones mecánicas, exentas de toda com- 
plicación de cálculo, 

En estas preliminares nociones llega 
al detalle completo en los puntos que 
considera de importancia, como son la 
determinación del centro de gravedad 
de cuerpos y formas relativamente com- 
plicados, manejando discretamente el di- 
bujo gráfico y sencillos cálculos numéri- 
cos. Muy felizmente desarrolladas otras, 
como son el equilibrio y estabilidad de 
cuerpos flotantes, 

En la parte de Aerodinámica presen- 
ta la resistencia del aire, del que se ha 
de derivar la sustentación y acción de 
los mandos y la intimidad de su acción 
y maniobra propia y la que resultará 
para el avión. 

Muy bien cuidada la traducción, que, 
como para toda la colección, hace el 
culto traductor, que, con toda autori- 
dad, en oportunas notas comenta y acla- 
ra el texto alemán, corrigiendo térmi- 
nos no usados en español: a “decelara- 
ción” hace notar que llamamos aquí ace- 
leración negativa, y con buen acuerdo, 
corrige términos técnicos que, si usa- 
dos casi unánimemente, son inapropia- 
dos o malsonantes, y emplea “envuelo” 
en vez de despegue, escorado y algún 
otro. 

En resumen: uno más de los libros de 
divulgación aeronáutica, muy bien pre- 
sentado y útil a pilotos de escasa cul- 
tura previa, qué no acaben de compren- 
der la razón de las maniobras que prac- 
tican, y a la cultura general de los pa- 
sajeros de línea, asiduos de aeródromos 
o simples curiosos o aficionados. 

Para mayores esclarecimientos, muy 
justamente, remite a las obras de la 
misma colección: “El hombre vuela”, de 
Karlson, tan curioso y apasionante, o 
al “Manual de vuelo a vela”, de Hirth, 
completísimo para esa especialidad. 


INSTRUMENTOS DE A BORDO, por 
Kurt Rehder.—Traducción del alemán, 
por Cubillo.—De la Colección Moder- 
nas Publicaciones de Aviación (Brblio- 
teca de Aeronáutica), de Labor.—Un 
tomo «kle 124 páginas de 22 X 15, y 
98 figuras. — Barcelona. — Sin año 
(¿19432?) —En cartón, 26 pesetas, 





Aunque pudiera el aviador atender a 
los indicadores de su tablero como el 
hombre de la calle usa su reloj, sin me- 
terse en curiosidad de lo que lliva dan- 
tro, lo crítico de la situación cuando se 
vuela sin visibilidad, ya en niebla o en- 
tre nubes, ya al ir a tomar tierra, en 
que se precisa una fe ubsoluta «en los 
instrumentos, hace necesario un pro- 
fundo consecimiento del cómo y por qué 
funcionan, y una atención extremada en 
su instalación y cuidado para que sus 
indicaciones sean tan precisas como se- 
guras. La grave responsabilidad del pi- 
loto exige no se limitz a confiar cega- 
mente en el mecánico montador. 

Por otra parte, existe aún una e€spz- 
cie de atavismo arrastrado de los tiem- 
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pos heroicos, en que se conf'aba en un 
misterioso “sentido del vuelo”, “mani- 
tas” mara sentir los mandos, “oídos” 
para juzgar del motor. Libro hrbía que 
¿seguraba: “Si voulzz vous perdre, vo- 
yagez a la boussole.” 

Este libro viene a dar con todo d:ta- 
lle explicación de lo que son los inctru- 
mentos d3 a b:rdo, los que vigilan el 
motor directamente por su número de 
vueltas y en sus instalaciones: gaso'i- 
na, termómetros, manómetros; los dal 


vuelo: taguímetro, clinómetros, g'rósco- 


pos e incluso el piloto sutomático. De 
los de navegación, sólo altímetros da 
presión y de eco sonoro, es“atóscopos y 
variómetros, y de la brújula, la trans- 
misión a distancia de sus indicaciones. 

Aungqu> los tipos descritos son todos 
alemanes, como cuentan con el aval de 
la FALU (Fachausschuss fuer Luft- 
fahrt = Comité .Ofic'al de Aviación) 
y se exponsn los fundamentos d2 cada 
solución, quedan comprendidos cuantos 
puedan caer en nuestr:s manos, 

Estudia también la más conveniznte 
instalación en el tablero, del conjurto 
de tan múltiples instrumentos, para evi- 
tar, en su simultánea (?) obzarvac'ón 
por el piloto, que ese “hombre orques- 
ta” enloquezca, como lo haría da otro 
modo. 

Cuidada la presentación del l'bro, co- 
mo todos los de la Colección; la tradue- 
ción es perfscta, como cba del antiguo 
y competentísimo compañero nuestro, 
que es quien la hace, 





QUIMICA F'*RA TECNICOS ARERO- 
NATTICOS. por el Doctor E. Blasco. 
Publicación del I. N., T. A. Ministerio 
del Árre. 


El proporcionar a un ssetor de la 
ciencia o de la industria el aparato téc- 
nico imprescindible dz las materias afi- 
nes nar: permitirle realizar en su es- 
pscialidad una labor útil y ord:nada 
dentro del cuadro genzral de la indus- 
tria mrderna, no es una labor tan fácil 
y sencilla como a primer” vita pude- 
ra parecer. Cosa muy distinta son las 
obras de carácter gerneral, en las que 
las máximas dificultades. corresponden 
en la mayoría de los casos al plan di- 


dáctico a seguir en la exposición. En 
los libros de orizntación técnica, los es- 
collos y dificultad:s aparecen inmedia'a- 
mente (selección de las materias nece- 
sarias y  suficientss, encuad am'en:o 
exacto y completo de los conocimie”tos 
dentro del campo aplicativo, posibil da- 


. des de la investigación en la rama par- 


ticul:zr de que se trate, etc., etc.) si se 
pretende quz aquél pueda tener algún 
interés y reportar utilidad ¡práctica al 
especialista, 

Hemos de reccnocer que, compren- 
diendo las dificultades inherentes al 
tema, el experto y competente doctor 
Blasco, y con él el TI, N, T. A., hn lo- 
grado un señalado éxito con la pub'ica- 
ción arriba citada, proporcionando al 
técnico aeronáutico ese mínimo de cono- 
cimientos indispensable en el orden de 
la química moderna, p?.ra que su labor 
responda al encuadramiento general de 
las investigacionzs en la industria e in- 
vestigación aeronáutica, 

Recomendamos especialmente a todo 
el personal técnico aeronáutico, y aun 
al personal azronáutico “a secas” , la 
lectura detenida y razonada de los ca- 
pítulos destin-dos al estudio y exposi- 
ción del problema de los carburantes 
como productos químicos, y sobre todo, 
como matariales energéticos, el capítulo 
dedicado al estudio de las pólvoras, ex- 
plosivos y gases de combate, y, por úl- 
timo, el referente a los material»s plás- 
ticos de gren actualidad y creciente im- 
portancia en la moderna técnica aero- 
náutica, 





GEOMETRIA DESCRIPTIVA Y SUS 
APLICACIONES, por el Ingeniero 
A. Taibo, Profesor de la Escuela Es- 
pecial de Ingenieros Industriales. 


La ciencia de la representación, como 
acertadamente propone €l autor se de- 
signe esta materia, ha sido considerada 
hasta hace muy pocos años (esp cial- 
mente por los estudiantes) como asig- 
natura de difícil comprensión y asimila- 
ción para los alumnos de inteligencia 
norm*s1l; esta dificultad era motivara g>- 
neralmente- por la aridez y falta de cla- 
ridad en la exposición de esta enseñan- 
za, y sobra todo por la falta de adecua- 
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das imágenes que permitieran al álum- 
no sin gran esfuerzo seguir en tedos 
sus detalles el problema espacial que 
entraña toda cuestión descriptiva, “El 
ver en el espacio es en ganeral una di- 
ficultad objetiva y no subjetiva, como 
muchos creen”, y, por tanto, son los 
métodos y los medios de ens2ñanza los 
que deben modificarse en consonanc'a 
y relación con la dificultad del tema a 
exponar, tratando de presentar al alum- 
no una imagen sencillz. y clara de la 
concepción espacial de que se trate. Ade. 
más, la didáctica antigua en la exposi- 
ción de esta matcria con el estudio ais- 
lado de los diferentes sistemas repr2asen- 
tetivos, tendía a producir en el alumno 
lo que pudiéramos llamar una inercia ima- 
ginativa, que retardaba la visión del ppro- 
blema en otros sistemas representativos, 
y sobre todo, que producía en el estudian- 
te indefectiblemente una tendencia a olvl- 
dar, o cuando menos desviar su atenc'Óón 
del problema en sí, retardando así la 
avarición nítida de la im“gen represen- 
tativa. Consideramos de singular '2cierto 
en el autor el tratar simultáneamente 
(después de una breve síntesis del fun- 
damento de los diferentes sistzmas de 
representrción) los diferentes proble- 
mas, propizdadés y cuestiones de índo- 
le espacial en los sistemas corrientes. 
habituando ya desde el principio al 
alumno a una flexibilidad imaginativ:, 
tan necesaria en los estudios posterio- 
res. Queda, por otra parte, relegado “el 
método” a la esencia del problzma, «u. la 
visión de la relación espacial de los ele- 
mentos y sus consecuencias, con lo que 
el alumno no tardará en lograr una me- 
cánica descriptiva da singular' interés 


€ Importancia en los estudios aplicati- 


vos de esta materia. 

El libro, dividido en dos tomos, tiene 
además una preszntación esmerada. con 
abundante profusión de figuras aclaya- 
torias. 'compañando al segundo tomo 
Unos anaglifos para la visión estereos- 
cónica de algunas figuras que se acom- 
pañan. 

Modesrnámente, el preticios ingenie- 
ro y crtedrático de la Escuela Esvecial 
de Ingeniercs Industriales está realizan- 
do una labor meritísima y de gran tras- 
cendencia didáctica al plasmar los nu- 
merosos problemas espaciales en imá- 
genes plásticas, con cuvo e«uxillo la en- 
señanza de esta materia cobra interés 
v facilidad de comprensión por parte 
del alumno. 
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Brújula.—Número 106, 1 de diciembre de 1934. 
Cuaderno de Bitácora.—HEditorial.—-Crónica na- 
val de la quincena.—La pesca marítima en Fran- 
cia.——Escueias vacías y escuelas llenas.—Brúju- 
la, en Barcelona.—Noticiar.o acerca de la clase 
“Snipe”.--El negocio naviero y el ambiente 
financiero.—La guerra moderna.--Barcos em bo- 
tella.—Naufragio en el puerto de Dieppe —Sol- 
daduras —Estampa marinera—Guión juridico del 
mar.—-Navegaciones románticas.—Vida marítima. 
Deportes del agua.——Amenidades. 


Brújula.—-Número 107, 15 de enero de 19485.-- 
Cuaderno de Bitácora.—Ed.torial.—¿Se product 
vá una nueva campaña submarina?-—Discurso en 
la entrega «de despachos a los nucvos Oficiales 
de la Armada española.—Imposición de la (ran 
Cruz del Mérito Naval a don Miguel Martínez 
PiniMos.—La Exposición de barcos en botella.-— 
Actualidades marítimopesqueras. — Los “ec ippers” 
del opio.—Motonaves en la postguerra.—l ección 
de un barco crucero.—Polítca del mar.—Vida 
marítima.-—Deportes del agua.—Amenidades. 

Hjército.—Número 59, diciembre de 1944--L; 
recluta.—Nota para un Tratado de Psicología Mi- 
litar.-—Cargas huecas.—Pie de marcha. —Defensa 
anticarro.—Cooperación aeroartillera.—LEl ejercicio 
físico. —Fundamentos matemáticos de los engra- 
najes de ruedas de fricción utilizados en las di- 
recciones de tiro.——Prazado automático de curvas 
circulares sobre el terreno.—Pendiente y contra- 
pendiente.— Minas antitanques.—Selección e ins- 
trucción de observadores y telemetristas.—Defen- 
sa inmediata de la Artillería. — Información € 
ideas y reflexiones.—Bib.iografía. 





Guión. —NXúmero 31, diciembre de 1944.—In- 
fantería.—Pequeñas unidades. —Xl avance bajo el 
fuego de la Artillería.—Comentarios a un ar- 
tículo de las Ordenanzas.—Unidades de destruc- 
ción.—Sobre el modo de estudiar.—Tiro en mon- 
taña (traducción). —Guardia Civil, Del servicio 
rural.—Prob.emas de táctica y servicios. —Libreia 
de caudales.—Simulación (traducción). 


Guión. —Número 32, enero de 1945.——De la obe- 
diencia militar.-—Consignas del Jefe de pelotón 
en el combate.-—Carros de combate.—Problemas 
de táctica y servicios.—Va:ores morales del sol. 
dado, o La cotorra del acemi ero. -—— Itinerarios 
militares.--—Educación física: su necesidad e jm- 
portancia —X] paludismo en el Ejército.---Mar- 
chas a caballo, 





Mundo.---Número 243, 31 de diciembre de 1943. 
Ante un nuevo año de guerra (editorial) —Con 
la Hegada al Mosa termina la primera fase es: 
tratégica de la ofensiva de Von Rundstedt.—El 
General Mik!os ha formado en Debrecen un Go- 
bierno húngaro amigo de los alados.—El pro- 
blema de la libertad es uno de los más graves 
que tiene planteados la política actual, y de su 
solución dependerá el futuro del mundo.-—Chur- 
chill y Eden se trasladan a Grecia para h ollar 
una solución al conf icto que separa a los hele- 
nos.—Los Estados Unidos se declaran opuestos 
al sistema de las garantías territoriales, de acuer- 
do con la política tradicional del país.—-Comien- 
za en Bulgaria el proceso contra los Regentes, 
ministros y diputados, a los que se acusa de 
haber llevado a. paris a la guerra. —Por la His- 
panidad: Síntomas gratos.—Los aliados carecen 
de tonelaje suficiente para abastecer sus fren- 
tes de guerra y socorrer a los países liberados. 
La región de la actual ofensiva aemana fué el 
boquete de penetración en 19l14-10940.—La Car- 
ta del Atlántico, la primera declaración de prin- 
cipios de las Naciones Unidas, no existe como 
documento protocolizado.—Se propone la crea: 
ción de un Maudo único para la política anglo- 
sajona, al igual del que existe para la dirección 


STAS 


de la guerra. —-La flota francesa ha sido recons- 
truída, y trescientas unidades navales están lis- 
tas para entrar en acción -—Las ideas y los he- 
chos.—Abisinia suma akora parte de su terri- 
torio a los países en que se prohiben o limitan 
las Misiones católicas.—En el Marruecos fran- 
cés se han producido incidentes por las defi- 
ciencias del abastecimiento alimenticio.——IÍndice bi- 
hliográfico.--Pequeña historia de estos dias.—- 
Efemérides.—Noticiario económico, 


Mundo. —Número 2:14, 7 de enero de 1945. 
Doble Gobierno en Polonia. —Von  Rundsteút 
arrebata a sus adversarios la iniciativa «después 
de haber estado a la defensiva más de dos años. 
El Comité de Lublín se proclama Gob erno pro- 
visional de Polonia, y aspira llegar a un acuer- 
do con la UV. R. S. S.—El año 1034 ha regts- 
trado diferentes motivos de descontento en la 
obra francesa en Marruecos por efecto de la 
guerra.—Budapest, que durante siglos ha sdo 
un dique a las oeadas de rusos y turcos, suf.e 
ahora la embestida de las fuerz s sov éticas.- - 
Los aliados protestan de que el Mando sovié:l- 
co desmonte las instalaciones petro iferas ru- 
manas y las traslade a la U. R. S. S.—Las fuer- 
zas navales norteamericanas cuentan en la actua: 
lidad con un desplazamiento de diez millones 
de tone.adas.—La guerra ha dado un impulso 
gigantesco a los progresos en materia de avia- 
ción.—Las tropas alemanas que intervin.eron en 
la campaña de Finlandia han coronado su difi- 
cil retirada a bases noruegas.—-Un bloque de Es- 
tados del Pacífico, bajo la direcc.ón de los Esta- 
dos Unidos, tropezaría con la resistencia b.itá- 
nica y soviética —Las ideas y los hechos.—Las 
negociaciones entre los distintos grupos en Gre- 
cia se efectúan ya libres de la coacción de las 
handas.—Ha muerto el ex Jedive de Eg.pto 
Abbas II, que había ejercido la soberanía entre 
los años 1892 y 1014.-—Lloyd George ha sido 
durante toda su vida un agitalor incomparable 
y se distinguió especia. mente en sus campuñas 
contra los lores.—Indice bibliográfico.—H1 pro- 
yecto de la reconstrucción de Londres afecia 
a una longitud de más de 4.300 ki.ómetros, y 
permitiría albergar a diez millones de habi.an- 
tes. —Pequeña historia de estos días. —LEfeméri- 
des internacionales, 








Musdo.—Número 246, 21 de enero de 1943.—- 
Un sof.sma estratégico.—la ofensiva soviét.ca se 
propone el derrumbamiento total del sistema ale- 
mán en el frente del Este.—E. ataqu: soviét.co 
suscita nuevos problemas políticos subre el ya 
enmarañado panorama con que empieza el 
año 1945 --La ofensiva de Von Kundstedt ha 
impedido la coordinación de ¿as acciones alia- 
das con las soviéticas en el Este.—Koosevelt t.e- 
ne en sus manos, al empezar el cuario mandato 
presidencial, el poder más formicabie que ha 
correspondido a ningún Jefe en la Historia. 
La estrategia americana en el Pacífico culmina 
con el desembarco en la isla de Luzón.—Man.la 
es una ciudad castellana en el Pacifico y recuer- 
da a cualquier vieja población peninsular. — El 
Mayor General Patton fué el primer Oficial nor- 
teamericano que manejó un carro de combate en 
la anterior guerra mundial.—El Rey Pedro 11 de 
Yugoslavia se resiste a la instauración de una 
Regencia en su pais —Las ideas y los hechos.--- 
Los aliados se proponen dejar al Japón reducido 
al archipiélago metropolitano, privarle de la Es- 
cuadra y de la Aviación y desarmar su Ejérci- 
to.—El Gobierno argentino decide no participar 
en las reuniones de la Unión Panamericana — 
La industria soviéética, la segunda del mundo, 
podría convertirse en un concurrente pe:.igroso 


para los Estados Unidos e Inglaterra —Los países * 


árabes provectan regular unitariamente los rum- 
bos de la política internacional y pedir un puesto 
en la Conferencia de la Paz.—Indice bibliográn- 
co Ceuta y Melilla regulan sus Haciendas loca- 
les y establecen solhre bases definitivas sus rela- 
ciones fiscales con el Estado.—Pequeña h.storia 
de estos días.-—Efemérides internacionales. 
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Ejército —Números $9 Y 100, Marzo y abril 
de 1044 —La Cruz Roja Naciona. cundecora al 
Jefe del Estado Mayor Generar—Inglot.1Tu hun- 
ra al Ejéército de Cuba en Jamaica.—1)isposhlo- 
nes relav.vas a las marchas.—JJecato.on m.l..ar.— 
El futuro de Aleman.a —Apuiltes deu Ópulta- 
Aparato verificador de med, ciones.—AÁTIM Meme S 
del Ejército británico.—Acec.dentes en las unni- 
ciones.—Qué disposi.iones se han tomado  res- 
pecto a ¡as bajas.—Lo que la Infantelía debe sa- 
ber de la Artillería.—Anie .a .nvasión de Euro- 
pa.—Las dotaciones de la KR. Y. A. se con ervan 
en buenas condiciones físicas.—La Cabull.la en 
la guerra moderna.—Armámentos y 1á.tca en 
Africa. —Algunas cons .deraciones sobre el arma: 
mento «aéreo —Cañones gemeios “6 Pjund.r”.— 
Orientándose para la batalla.—Equipo cunmpleto 
para las Fuerzas Paratrupas  Lrstanicas — Li 
“Radar”. — Orgiunización y funcionamin o” ucl 
Cuerpo de Comunicaciones. —Los Tomm,es bri- 
tánicos.—; Un ejérc.to de muertos cn el 1000 
del mar Negro!—Los japoneses se preparan ¡puia 
sa.var 10 que puedan de su imperio.--Cu.a d.be 
tener Tribunales Especia.es para jJuzg.r n.nos 
de.incuentes. —Crespón de luto. —El Dia Pa am.- 
ricano del Ejército-——Puntos que deben ten r.e 
en cuenta para el reconucimento de un «erre- 
10. — Nuevos pi:otos aviadores mlil.aret». — Á,e- 
mania, muy lejos del colapso.——Cómo se Jj. zga 
al Ejército a través de su Jtev.sta oficia: —Tác- 
tica. 











Ejército. —Números 101 y 102, mayo y junio 
de 1944 --20 de mayo.—La invas.ón en marcha.— 
Ventajas que ofrece la zona de invasión.—Pr. yec- 
tiles cohetes.—Relación de bat.llas dbradis por 
los franceses-—Un submarino enano cumpe su 
misión.—¿Qué hará e. mundo alemán ase el 
íracaso de su ofensiva?—Lous fotógrafos en 12 
guerra.-—Operaciones de desembarco. —idumb.s a 
tiempo y bombas que no estallan.—Para.elo «n 
los bombardeos de Berlín y Londres.—Los diii- 
gentes del esfuerzo bé.ico br.tánico.—Vibraciones 
militares.--Cuba y la invasión de Eurcpa.—Un 
viaje de sesenta días por los Estados Uni 0..— 
Función de Cuba en la eaboración de un mun- 
do mejor.—Acta de la primera piedra dei ube- 
lisco de Guaimaro.—Cómo ve la opinión públ.- 
ca de Cuba al Mayor General LF. batsta.—12.2- 
bras trascendentales.—Liumenaje de .2s Juezas 
Armadas al Mayor General López Mig.yu —£l 
doloroso estado sanitario de Europa —l...pus.c.ón 
de grados en la Ciuuad Miutar.—'az, am.r, Cun- 
cordia—El Jefe. —Yl General ignacio La.ind.z 
y Román.---Cómo se juzga al lhjército ue Cua 
a través de su Revista ofi la..— Obras de. uo- 
bierno.—Los campamentos de entrenmamie..to «e 
Cuba.—Man.gua, crisol de una nueva Ci d.d.- 
nía. —Muriha ante e, Ara.—El ]nsttuiy Uivico 
Militar. Homenajes a nuestros aviadures —S3ul- 
dad en campaña. : 








INGLATERRA 


Aircraft Enginecring.—Número 189, noviembre 
de 1944—La esencia de sa imvest.gación.— Una 
curva maestía de empuje para as hélices —A á- 
lisis de tens.ón de un ala con dos larg. ero.— 
La potencia de las vá vulas 2. cerrarst. —1rans- 
vorte aéreo internacional.-— Tipos mudernos de 
aviones: El “Tempest”.—1Inve. tigación apl.cada.-— 
Diseñando para el ciente —ingen.e.la auminis- 
trativa en los Estados Unidos —£l “i.d..u” en 
la Aviación. —Perspect.va del comercio de expor- 
tación en li postguerra —Especificaciunes de pu- 
tentes de los Estados Unidos. 





Arrcraft Engineering. —-Número 190, diciembre 
de 1944.-—Educación para la Aeronáutica —Áviu- 
nes sin cola y alas vo antes.—Con..iclunes en el 
vuelo en p.cado.— Lista de traducciunes se.uccio- 
nadas.— Investigación en Austra.ia, 


Flight.—Número 1.871, 2 de noviembre de 1944. 
La perspectiva.—La guerra en el alre.—Nuteas 
breves.—Celebrando un vueo.-— Hélices moder- 
nas.—llijos del a.re.—Identificación de avion.s. 
Notictas del enemigo (detrás de las líneas).— 
Transporte aéreo y marit.mo.-—l'uerzas a rotran:- 
portadas.—Xuevo avión de transpor.e “M..rti.”. 
Carta norteamericana. — Correspondencia, — ])i- 
fercntes pies fotográficos. 


Fhght.-—Número 1.872, 9 de noviembre de 1944. 
La perspectiva-—La guerra en el a.re.—NXot cias 
breves. —Il Fairey Firefly. — Esto es vueo de 
prueba.-——Noticias del enemigo (detrás de las )f- 











neas).-—Equipos del Arma aérea nava!l.—El avión 
civil “Anson”.— Aviación Civil—Hélicos moJler- 


nas (11) —Identificación de aviones.—Co.re pan- 
dencia (propulsión a reacción). — Distintos pies, 
fotográficos. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Flight—Número 1.873, 16 de noviembre de 
1044.—La perspectiva (pistas de despegue).—La 
guerra en el aire.—Noticias braves.—Ayuda al 
bombardeo.—Desarrollo en el Mando Costero.— 
Noticias del enemigo.—Cazas a reacción alema- 
nes.—La Conferencia de Chicago.—Aeronavegabi- 
lidad.—Una Escuela de Aeronáutica.—Hélices mo- 
dernas (111).—Correspondencia. 


Fiight—Número 1.875, 3o de noviembre de 
1944—La perspectiva.—La guerra en el alre.— 
Noticias breves.—Dice: Horacio.—Más- acerca de 
Burma. — La patrulla del Artico. — Noticias del 
enemigo.—La Conferencia de Chicago.—Identif- 
cación de aviones.—Correspondencia. 


'" Flight—Número 1.878, 21 de diciembre de 
1944-—La perspectiva.—Alturas de todos los tiem- 
pos.—Guerra que no resulta barata.—La guerra 
en .el aire —Aquí y allí (noticias).—El Fairey 
' Barracuda.—Nueva versión del “Curtiss”.—Avia- 
ción civil.-—Pistas de urgencia. — Motores para 
aviones civiles.——La “V-2”, de valor militar insig- 
nificante.—Identificación de aviones.—Correspon- 


dencia. 
¿ 


Flight.—Número 1:-879, 28 de diciembre de 
1944.—Ea perspectiva. — Progreso permanente.— 
La guerra en el aire.—Fuerza combativa nocturna 
ligera.—Aquí y allí (noticias). —Doce meses de 


guerra aérea-—Grandes luces sobre el desarrollo . 


técnico del año aéreo de 1944.—Motores para 


aviones civiles (11).—Noticias de Aviación civil. . 


Identificación de aviones.—Correspondencia. 


The Aeroplane.—Número 1.747, 17 de noviem- 
bre de 1944—El poder aéreo en la batalla te- 
rrestre.—Cuestiones del momento.-—La guerra en 
el alre.—Transporte aéreo.—Noticias de la se- 
mana.—Ingeniería Aeronáutica (sala fotográfica). 
El fiel “Anne”.-—Estrategia en el Lejano Este.— 
Equipos móviles de enseñanza técnica.—Corres- 
pondencia.—Iidentificación de aviones. 





The Aeroplane.—Número 1.748, 24 de noviem- 
bre de 1944—La lección del “Tirpitz”.-—Cuestio- 
nes del momento (el gran cañón del “Mosqui- 
to”).—La guerra en el aire.—NMoticias de la se- 
mana.— Transporte aéreo (el “Fairchild C-82”).-—— 
Ingeniería aeronáutica.—El “Bristol”, avión de 
de carga. — Escuelas móviles de instrucción.— 
Aviadores franceses en Inglaterra.—Ayviones ja- 
poneses.—Noticias de .Alemania.—Botes salvavi- 
das para aviones de líneas aéreas.—Correspon- 
dencia.—El problema de las alas. 


The Aeroplane.—Número 1.749, 1 de diciembre 
de 1944.—Desarrollo del bombardeo.-—Cuestiones 
del momento.—La guerra en el aire.—Transporte 
“aéreo.—Noticias de la semana. — Problemas del 
vuelo estratosférico.—La W. A, A. TF. avuda a la 
ofensiva aérea.-—La industria aeronáutica fran- 
cesa bajo el tacón alemán. — Identificación de 
aviones.—Vuelo para entregar el aparato.—Co- 
rrespondencia.—Distintos pies fotográficos. 


The Aeroplane.—Número 1.750, 8 de diciembre 
de 1944.—Tributo a una industria —Cuestiones 
del momento (El “A-26 Invader”).—La guerra 
en el aire.—Noticias de la semana (marca de tra- 
vesía del Atlántico).-—Transporte aéreo.—Mien- 
tras que Roma arde.—Las hélices, utilizadas to- 
mo frenos aerodinámicos.—Identificadores de avio- 
nes en la Armada, — El “Grumman G-44 Gos- 
ting 1”.—Un reto para el futuro.-—Corresponden- 
cia (el Oficial de' control de vuelo debe ser un 
especialista).-——Noticias de Alemania.—La propul- 
sión por cohete, sistema alemán para aviones y 
proyectiles, 


The Aeroplane.—NXúmero 1.751, 15 de diciem- 
bre de 1044.—El futuro del Regimiento de la 
R, A. F.—Cuestiones del momento.-—La Confe- 
rencia de Chicago.—Más luz sobre el “V-2”.La 
producción de aviones de Londres.—Un nuevo 
neumático.-—La guerra en el aire.—El transporte 


aéreo.—Noticias cortas y de la semana.— El pla- 


neador “Hamílcar” (características). — Identifica- 
ción de aviones.——Correspondencia. — Actividades 
de la R. A. F.—Desarrollo de la técnica. 


The Acroplane—NXúmero 1.752, 22 de diciem- 
bre de 1944—La Conferencia de Chicago.—Cues- 
tiones del momento.—Una realización de las fuer- 
zas aéreas británicas.—La guerra en el aire.— 
El transporte aéreo.—Noticias cortas.—Bombarde- 
ros torpederos soviéticos. — El helicóptero como 
vanguardia.—El “Avro Lancastrian”.—Una con- 
testación diabólica.-—Historia de la infiltración del 
avión.—Ayuda de la R. A. F. al XIV Ejército.— 
Correspondencia.—El nuevo servicio rápido a la 
India. 


The Aeroplane.—Número 1.753, 29 de diciem- 
bre de 1944.—Bombardeo en perspectiva.—Cues- 
tiones del momento.——La guerra en el aire.— 
Noticias de la semana.—El transporte aéreo.— 
Al ser catapultados.—Herramientas chapadas al 
carbit.—El aeródromo Robinson Crusoe.—Histo- 
ria de la filtración del avión.—Identificación de 
aviones.—Los proyectos en cooperación.—“Mos- 
quitos” en la ofensiva nocturnma.—Corresponden- 
cia. —Conferencia de Chicago. 


REPUBLICA ARGENTINA 


Ejército y Armada. ——Número 41, mayo de 1944. 
El 134 aniversario de la Revolución de mayo 
fué solemnemente conmemorado en todo el país. 
Se inauguró en Campo de Mayo la Escuela de 
Gendarmería Nacional.—Cornelio de Saavedra, 
el paladin de mayo. — Bulldozer y Bullgraders, 
excavadóras aplanadoras.—En la Escuela Naval 
Militar entregáronse las insignias de brigadier 
a los mejores alumnos.—El Banco de Créédito 
industrial Árgentino.—El regreso de las corbe- 
tas.—La visión de los pilotos en la oscuridad — 
Los daños causados por los bombardeos en las 
fábricas de Berlín. — Diagrama del sumergible 
posaminas del tipo “Rorqual”.—La entrega de 
uniformes a los nuevos Cadetes en el Colegio 
Militar de la Nación constituyó una ceremonia 
de hondo patriotismo.—Oficialmente fué celebra- 
do en todo el país el Día de los Trabajadores.— 
Nuevos modelos del Hawker Typhoon.—El mo- 
tor “Napier Sabre 11”, del avión de caza Har- 
ker Typhoon.—Gregorio Gómez, nuncio de la 
Revolución de Mayo.-—Con una brillante fiesta 
celebró la Liga Naval su X1Í aniversario.—Las 
Escuelas de Náutica.—El Gobierno Nacional re- 





- clama el apoyo del país en ayuda de las pro- 


vincias del Norte.—Diversos tipos de barcazas se 
emplearán en la anunciada invasión del Conti- 
nente. 


Ejército y Armada.—Número 42, junio de 1944. 
Fué conmemorado con gran solemnidad el pri- 
mer aniversario de la Revolución del 4 de ju- 
nio.—Naves de guerra argentinas que llevaron el 
nombre “23 de Mayo”. — Notas bibliográficas.— 
La Defensa Nacional.—Hipólito Bouchard, el ar- 
gonauta de la libertad.—Su excelencia el señor 
Ministro de Obras Públicas de la nación, Gene- 
ral Juan Pistarini.—La apreciable utilidad de las 
fuerzas de reconocimiento en la campaña de lta- 
lia.—Las dos fundaciones de Buenos Aires.—El 
Brigadier General Miguel de Azcuenaga, notable 
figura de la Revolución de Mayo.—La fuerza de 
“busca-caminos” o -“guías” (“Pathfinders”) del 
aire.—“Pedro el Grande del mar del Sur”.-—Con 
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gran fervor patriótico fué celebrado en toda la 
nación el Día de la Bandera.—La más pequeña 
arma submarina es la llamada “Torpedo huma- 
no”.—-La visita del Ministro de Guerra al Ins- 
tituto Aerotécnico (Córdoba). — El aumento de 
longitud y de peso de las bombas.—La ruta más 
dificil y más dura para las columnas de trans- 
portes militares con destino a Rusia que pasa 
por los desfiladeros y montañas de Persia.—Nue- 
vos y variados dispositivos e invenciones de la 
contienda.-—Equipo quirúrgico de una unidad de 
paracaidistas. —Cirugía en la zona avanzada.—El 
Ministro de Guerra inauguró en La Plata la cá- 
tedra universitaria de Defensa Nacional. 


Ejército y Armada.—Número 43, julio de 1944. 
Ejército y pueblo, en perfecta comunión, pres- 
taron grandioso marco a la celebración del y de 
julio.—El Ministro de Guerra, Coronel Perón, 
fué elevado a la jerarquía de Vicepresidente.—- 
Les fueron entregados sus despachos a los nue- 
vos Oficiales de la Marina. — Pueblo y auto- 
ridades agasajaron a los marinos de las Escua- 
dras de Mar y Ríos.—El desfile militar del y de 
julio.—Los uniformes especiales con calefacción 
para tripulantes y tropas aerotransportadas.— 
Pueyrredón, militar y estadista.—Bajas de gue- 
rra atendidas en hospitales del Cercaúo Oriente.-- 
Sarmiento y la Marina argentina—Las bombas 
de cinco toneladas y media.—Cámaras fotográ- 
ficas para reconocimiento.—“Barcos abastecedo- 
res” de los actuales sumergibles.— Cálido fervor 
patriótico ambientó la fiesta anual del Ejército 
y Armada.—Arribó a nuestro puerto el guarda- 
costas “Pueyrredón”.—Un amigo de San Mar- 
tin: El General Guillermo Miller.—Nuevo regls- 
trador de cámara para los vuelos de prueba.— 
Bombas de magnesio para fotografías.—Se gra- 
duaron 146 Subtenientes más en el Colegio Mi- 
litar de la Nación.—La guerra hoy en día.—Re- 
uniéronse en una comida de compañerismo los 
aviadores militares, navales y civiles —Aclaró su 
situación dentro del orden internacional el Go- 
bierno argentino.—Notas bibliográficas. 


Revista Militar (volumen 82). — Número 5, 
mayo de 1944.—El arte de la guerra acelera su 
evolución. —General don José de San Martín.— 
Posibilidades de explotación de las minas de 
hierro de Zapla. — Planes de fuego. — El abas- 
tecimiento de munición en el combate del Regi- 
miento de Caballería.—La defensa antiaérea pa- 
siva.—Crónica general.—Boletín de la Biblioteca 
Nacional Militar. —Museo de Armas de la Nación. 


Revista Militar (volumen 82). — Número 6. 
junio de 1944.— Homenaje a la Revolución del 4 
de junio de 10943.—Significado de la defensa na- 
cional desde el punto de vista militar. — La 
ascendencia espiritual del Ejército argentino.— 
General don José: de San Martín.—Realización 
de vuelos aerofotogramétricos.-—Crónica general. 
Boletín de la Biblioteca Nacional Militar. —Mu- 
seo de Armas de la Nación. 


Revista Militar (volumen 83). — Número 2, 
agosto de 1944.—El Día del Libertador.—Gene- 
ral don José de San Martín.—Monumento al So!- 
dado de la Independencia Sudamericana.—Cien 
frases Célebres del inmortal libertador don José 
de San Martin.—Alocución en el Día de la Ban- 
dera, pronunciada junto al mausoleo del General 
Belgrano el día 20 de junio de 1944.—Defensa 
nacional: Represión del espionaje.—La República 
Argentina en el panorama geopolítico del mun- 
do.—Ila tierra y el mar argentinos.—Para la de- 
fensa común.—El desarrollo del poder aéreo ame- 
naza al mundo.—Guerra de montaña.—Ejercicios 
de cuadro de comunicaciones.—Crónica general. 
Boletín de la Biblioteca Militar.—Museo de Ar- 
mas de la Nación. 


